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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 
 
Η ηχορύπανση αποτελεί, σήµερα, µία από τις κυριότερες αιτίες υποβάθµισης του περιβάλλοντος. Η 

µαζική ανάπτυξη των αστικών περιοχών, που σηµειώνεται σχεδόν ανεξέλεγκτα τις τελευταίες 

δεκαετίες, επιφέρει την ολοένα και µεγαλύτερη χρήση τόσο των θορυβοδών µηχανών όσο και των 

µέσων µεταφοράς, που συντελούν καταλυτικά στη δηµιουργία της ηχορύπανσης και τη γενικότερη 

υποβάθµιση του ακουστικού περιβάλλοντος. Ο σιδηρόδροµος, ένα από τα πιο διαδεδοµένα µέσα 

µαζικής µεταφοράς, χαρακτηρίζεται ως το πλέον «οικολογικό». Η µη συνεχής παραγωγή θορύβου, σε 

αντίθεση µε τα οδικά µέσα, είναι ο κύριος λόγος, που καθιστά το σιδηρόδροµο ως το λιγότερο 

«ενοχλητικό» µέσο στη συνείδηση των περισσότερων ανθρώπων. Παρόλα αυτά, η µεγάλη αύξηση της 

επιβατικής κίνησης και η αναζήτηση πιο οικονοµικών εµπορευµατικών µεταφορών οδηγεί στην 

επέκταση των σιδηροδρόµων και την πιο πυκνή συχνότητα διέλευσης των συρµών. Αυτό συνεπάγεται 

την αύξηση των εκποµπών θορύβου από τη λειτουργία του σιδηροδρόµου και συνεπακόλουθα τη 

µεγαλύτερη όχληση των κατοίκων των όµορων περιοχών. Τα τελευταία χρόνια πραγµατοποιούνται 

ποικίλες µελέτες µε σκοπό τη διερεύνηση των επιπτώσεων του θορύβου στην ανθρώπινη υγεία και 

πολλές από αυτές αφορούν και στις σιδηροδροµικές µεταφορές. Για το λόγο αυτό, τόσο ο Παγκόσµιος 

Οργανισµός Υγείας, όσο και η Ευρωπαϊκή Ένωση και τα κράτη µέλη της, προσανατολίζονται στη 

θέσπιση ανωτάτων ορίων εκποµπής θορύβου, µεταξύ αυτών και για το σιδηροδροµικό θόρυβο. Η 

Οδηγία Πλαίσιο 2002/49/ΕΚ της Ευρωπαϊκής Ένωσης, που ενσωµατώθηκε µε την Υ.Α 

13586/724/ΦΕΚ/384/Β/28−3−2006 στη νοµοθεσία της χώρας θεσπίζει τα ανώτατα όρια εκποµπών 

θορύβου και τους δείκτες αξιολόγησης περιβαλλοντικού θορύβου, στοχεύοντας στην πλήρη 

εναρµόνιση όλων των κρατών – µελών, ώστε να εξασφαλιστεί η µικρότερη δυνατή εκποµπή θορύβου 

και επιβάρυνση του ακουστικού περιβάλλοντος από το σιδηρόδροµο. Ταυτόχρονα, επιτυγχάνεται η 

βιωσιµότητα των κοινωνιών, που ζουν κατά µήκος των σιδηροδρόµων. 

 

Ο Ηλεκτρικός Σιδηρόδροµος Αθηνών – Πειραιώς (ΗΣΑΠ) εντάσσεται στο σύνολο των 

συγκοινωνιακών µέσων του λεκανοπεδίου της Αττικής, µε σαφή οικολογικό και ανθρωποκεντρικό 

χαρακτήρα. Πρόκειται για έναν από τους πλέον παλαιούς σιδηροδρόµους της Ελλάδας και της 

Ευρώπης, µε µεταφορικό έργο, που αγγίζει τους 400.000 επιβάτες ηµερησίως. Ο ΗΣΑΠ διέρχεται από 

τον αστικό ιστό της Αθήνας, το µεγαλύτερο τµήµα του είναι επίγειο (εξωτερικό) ενώ µόλις 3 km 

αποτελούν την υπόγεια σύνδεση της πλατείας Μοναστηρακίου µε την πλατεία Αττικής. Η εξάπλωση 

της πόλης της Αθήνας, κατά τα 140 χρόνια λειτουργίας του ΗΣΑΠ, τόσο προς την πόλη του Πειραιά, 

όσο και προς τα βόρεια προάστια, έχει καταστήσει τον ΗΣΑΠ σε κυρίαρχο µέσο σύνδεσης και 

µεταφοράς, εξαιτίας και της απουσίας µεγάλων παράλληλων οδικών αρτηριών. Αυτό έχει οδηγήσει 
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στην πύκνωση των δροµολογίων, µε αποτέλεσµα την αύξηση των διελεύσεων των συρµών. Ο 

εκσυγχρονισµός του δικτύου του ΗΣΑΠ, τόσο σε υποδοµή (ανακαίνιση σταθµών και σιδηροδροµικής 

υποδοµής), όσο και σε τροχαίο υλικό, κρίθηκαν απαραίτητα, ώστε να µπορεί να εξυπηρετεί τις 

τρέχουσες ανάγκες του επιβατικού κοινού µε συνέπεια και ασφάλεια. Στα πλαίσια αυτά ξεκίνησαν το 

2009 τα έργα ανακαίνισης της σιδηροδροµικής υποδοµής, µε πλήρη αντικατάσταση της σιδηροτροχιάς 

µε νέα συγκολληµένη, την αντικατάσταση των σκύρων και την εφαρµογή νέας σταθερής επιδοµής.  

 

Σκοπός της µεταπτυχιακής διατριβής είναι η µελέτη και αξιολόγηση του αερόφερτου θορύβου, που 

εκπέµπεται κατά τη διέλευση των συρµών του ηλεκτρικού σιδηροδρόµου, στο επίγειο τµήµα του 

δικτύου, καθώς και τα µέτρα αντιθορυβικής προστασίας, για τη µείωση των επιπέδων εκποµπής του. Η 

µελέτη πραγµατοποιείται σε τρία χρονικά στάδια, κάνοντας χρήση τόσο των ηχοµετρήσεων, που 

πραγµατοποιήθηκαν βάσει των προδιαγραφών της κείµενης νοµοθεσίας, όσο και της διεθνούς 

βιβλιογραφίας. Αρχικά εξετάζεται το ακουστικό περιβάλλον κατά µήκος της παλαιάς µη 

συγκολληµένης σκυρογραµµής του ΗΣΑΠ. Κατόπιν µελετάται ο θόρυβος, που προκαλείται τόσο 

λόγω των εργασιών ανακαίνισης της γραµµής, όσο και της λειτουργίας, εφόσον οι εργασίες 

εκτελούνται µε παράλληλη λειτουργία του µεταφορικού µέσου, πραγµατοποιώντας κατά κύριο λόγο 

αµφιδρόµηση των συρµών, σε µονή γραµµή. Στο στάδιο αυτό εξετάζεται η επιβάρυνση του 

ακουστικού περιβάλλοντος από την εφαρµογή της νέας σταθερής επιδοµής, τόσο βιβλιογραφικά όσο 

και µέσω ηχοµετρήσεων, ενώ παράλληλα µελετάται η απόδοση µέσων αντιθορυβικής προστασίας. 

Στο τελευταίο στάδιο, µετά την ολοκλήρωση των εργασιών ανακαίνισης και απόδοσης της γραµµής σε 

πλήρη λειτουργία, πραγµατοποιείται αξιολόγηση της εφαρµογής της σταθερής επιδοµής και των έως 

σήµερα ληφθέντων µέτρων αντιθορυβικής προστασίας, που εξασφαλίζουν την εκποµπή του 

σιδηροδροµικού θορύβου, εντός των θεσµοθετηµένων ορίων, κατά µήκος του µεγαλύτερου τµήµατος 

της γραµµής. Τέλος, κατατίθενται προτάσεις µε στόχο την επιπλέον µείωση των εκποµπών 

αερόφερτου θορύβου, στα πλαίσια του «οικολογικού» χαρακτήρα του ΗΣΑΠ, ενώ προτείνεται η 

µελέτη για τις επιπτώσεις των δονήσεων στο εξωτερικό δίκτυο αλλά και τη σήραγγα, τόσο στον 

ΗΣΑΠ, όσο και στο µετρό της Αθήνας.  
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ABSTRACT  
 
Noise pollution is currently one of the main causes of environmental degradation. The massive urban 

development, an uncontrolled fact control during the recent decades, results in the increasing use of both 

noisy machines and means of transport, contributing, in a catalytic way, to the creation of noise and 

general degradation of the acoustic environment. The railroad, one of the most widespread public 

transports, is characterized as the most "ecological". The non-continuous noise production, unlike the 

road means of transport, is the main reason that makes the railways the less "annoying" means in the 

consciousness of most people. However, the large increase in passenger traffic and the quest for more 

economical freight leads to the expansion of the railways and the increase in the density of the 

frequency of transit trains. This implies increasing noise emissions from the operation of the railway and 

consequent greater annoyance for the inhabitants of the neighbouring areas. In the recent years various 

studies are conducted in order to investigate the effects of noise on human health and many of them 

relate to the rail. For this reason, both the World Health Organization and the European Union and its 

Member States, are considering the probability of establishing maximum noise emission limits, 

including the rail noise. The Framework Directive 2002/49/EC of the European Union, as incorporated 

in 2006 in the national legislation sets the maximum noise emission limits and environmental noise 

assessment indicators, aiming at full harmonization of all Member – States, in order to ensure the lowest 

possible noise emission and burden on the acoustic environment from the railroad. At the same time, it 

achieves the sustainability of the communities that live along the railway. 

 

The Electric Railway Athens - Piraeus (ISAP) is included in the means of transport of Attica, with a 

clear ecological and humanistic character. This is one of the oldest railways both in Greece and Europe, 

with transport load, which reaches 400,000 passengers per day. The subway passes through the urban 

area of Athens, the biggest part is over the ground (in the open air), while only 3 km form the 

underground connection of Monastiraki Square to Attiki Square. The expansion of the city of Athens, 

during the last 140 years, both towards the city of Piraeus and to the northern suburbs, has made ISAP a 

dominant means of transport, due to the absence of large parallel roads. This has lead to the increase of 

the number of trains that run every day. The modernization of the network of subway, both in 

infrastructure (renovation of stations and railway infrastructure) and rolling stock were necessary in 

order to be able to serve the current needs of the passengers with consistency and safety. In 2009 started 

the renovation works of the railway infrastructure, a complete replacement of the track with new 

welded, replacing the ballast and the implementation of new fixed superstructure. 
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The purpose of this master thesis is the study and evaluation of airborne noise emitted by the passage of 

trains of the electric railway, on the over ground railway part and the protection measures against noise, 

in order to reduce the emission levels. The study was performed at three time stages, using both the 

sound measurements, in concordance both to the standards of the current legislation, and the 

international literature. In the beginning, it is examined the acoustic environment along the old 

unbounded track on ballast. Afterwards, is studied the noise, caused both by line works, and their 

operation, while the work is carried out parallel to the transport, using a single line for both directions. It 

is also examined the acoustic environment degradation because of the implementation of the new fixed 

superstructure, both bibliographic and through sound measurements, while it is studied the performance 

of the measures, taken for noise protection. At last, after the completion of the renovation works and the 

use of the line in full operation, it is evaluated the implementation of the fixed superstructure and the use 

of all the protection measures that are taken against noise, which ensure the transmission of railway 

noise, within the legislative limits, along the largest part the line. Finally, proposals are submitted, that 

aim at further reducing the airborne noise emissions due to the "green" character of  ISAP, and it is also 

proposed that it is necessary to study the effects of the vibration on the external network and the tunnel 

in both the electric railway and the Athens metro. 
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Κεφάλαιο Πρώτο 

Εισαγωγή 

1.1 Εισαγωγή 
 
Η επιβάρυνση του ακουστικού περιβάλλοντος των αστικών κυρίως κέντρων µελετάται και 

αξιολογείται συνεχώς, ιδιαίτερα τα τελευταία χρόνια, σε παγκόσµιο επίπεδο (Fiedler, Zannin, 2014). Η 

ηχορύπανση έχει αναγνωριστεί ως ένας από τους σηµαντικότερους παράγοντες, που επηρεάζουν την 

ποιότητα ζωής στις αστικές περιοχές σε όλον τον κόσµο (Hunashal and Patil, 2012; Akan et al., 2012; 

Silva and Mendes, 2012; Frei et al., 2014) και προκαλεί, πολλές βλαβερές συνέπειες στους πολίτες. 

Σήµερα, ο αστικός θόρυβος θεωρείται «πρόβληµα της δηµόσιας υγείας» (Scwela, et al., 2005) και η 

έκθεση σε ανεπίτρεπτα επίπεδα θορύβου µπορεί να προκαλέσει προβλήµατα στη δηµόσια υγεία (Clark 

et al., 2013; Hohmann et al. 2013; Stansfeld and Clark, 2011; Jiménez-Tejada et al., 2012; Basner et al., 

2014; Fyhri and Marit Aasvang, 2010).  

 

Οι πηγές πρόκλησης του θορύβου είναι πάρα πολλές, ενώ ο θόρυβος που προκαλείται από την 

κυκλοφορία και τα µέασα µαζικής µεταφοράς θεωρείται ως η σηµαντικότερη. Κάτι όµως, στο οποίο 

δεν έχει δοθεί η πρέπουσα σηµασία, είναι ότο το επίπεδο του θορύβου δεν αποτελεί τη µόνη 

παράµετρο, που αναδεικνύει το πρόβληµα της ηχορύπανσης. Οι χρήσεις γης, η κατανοµή των 

πληθυσµιακών κέντρων και άλλοι παράγοντες µπορούν να επηρεάσουν το περιβαλλοντικό αυτό θέµα 

(Abbaspour, et al., 2014). Ο σιδηροδροµικός θόρυβος συµβάλλει και αυτός στη δηµιουργία του 

αστικού θορύβου, επιβαρύνοντας το ακουστικό περιβάλλον των περιοχών από τις οποίες διέρχεται ο 

σιδηρόδροµος. Αρνητική συνέπεια της κυκλοφορίας των οχηµάτων σιδηροδρόµου, τόσο κατά τη 

διάρκεια της ηµέρας όσο και τη νύκτα είναι ότι παρεµβαίνει στις ανθρώπινες δραστηριότητες αλλά και 

τον ύπνο και προκαλώντας δυσφορία και αρνητικές αντιδράσεις σε µεγάλο τµήµα του πληθυσµού 

(Griefahn, et al., 2006, Hong, et al., 2010). O θόρυβος, που προκαλείται από το σιδηρόδροµο, 

αποδείχθηκε λιγότερο ενοχλητικός από εκείνο των αεροσκαφών και των οδικών µέσων, σε έρευνες οι 

οποίες ήταν η βάση για να δοθεί ένα «µπόνους» των +5 dB(Α) ως προς την προστασία του 

περιβάλλοντος απότ ο σιδηροδροµικό θόρυβο σε πολλές ευρωπαϊκές χώρες (Basner, et al., 2011). 

 

Το λεκανοπέδιο της Αττικής, όπου βρίσκεται η Αθήνα και τα προάστιά της, αποτελεί ένα από τα 

ιδιαίτερα επιβάρυµενα, ως προς το ακουστικό περιβάλλον, αστικά κέντρα. Η ταχύτατη ανάπτυξη της 
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πόλης, συντέλεσε στην άυξηση όλων των πηγών πρόκλησης θορύβου ενός αστικού κέντρου, όπως 

αυτοκινητόδροµοι, σιδηρόδροµοι, αεροδρόµια, βιοµηχανίες, εργοτάξια κ.α. Ένα από τα κυριότερα και 

παλαιότερα συγκοινωνιακά µέσα της Αθήνας είναι ο ηλεκτρικός σιδηρόδροµος Αθηνών – Πειραιώς 

(ΗΣΑΠ) ή γραµµή 1 της εταιρείας των Σταθερών Συγκοινωνιών. Ο ηλεκτρικός σιιδηρόδροµος, το 

µεγαλύτερο τµήµα του οποίου είναι εξωτερικό (επίγειο και υπέργειο), ενώνει το λιµάνι του Πειραιά µε 

το προάστιο της Κηφισιάς, στη βόρεια πλευρά του λεκανοπεδίου της Αττικής και διέρχεται πληθώρα 

δήµων και περιοχών. Στην παρούσα µεταπτυχιακή διατριβή θα µελετηθεί και αξιολογηθεί το επίπεδο 

του θορύβου, που προκαλείται από τη διέλευση των συρµών του ηλεκτρικού σιδηροδρόµου, στο 

ανοικτό (εξωτερικό) τµήµα του δικτύου του και πώς αυτό επηρεάζει το ακουστικό περιβάλλον των 

περιοχών από τις οποίες διέρχεται. 

 

1.2 Καταγραφή προβλήµατος 

1.2.1 Ιστορικά στοιχεία ΗΣΑΠ 

 
Ο σχεδιασµός της κατασκευής του σιδηροδρόµου χρονολογείται από το έτος 1835, οποτε ο γάλλος 

Φραγκίσκος Φεράλδη πρότεινε στην Ελληνική Κυβέρνηση την κατασκευή σιδηροδρόµου (σε µονή 

γραµµή) µεταξύ της Αθήνας και του Πειραιά.  Η εταιρεία Bayern του βαυαρού Στρογγ ξεκίνησε τον 

ίδιο χρόνο τη συγκοινωνιακή σύνδεση των πόλεων της Αθήνας και του Πειραιά µε ιππήλατες άµαξες, 

τα «παµφορεία» ή «πολυφορεία».. Το 1855 κατατίθεται από τον πρωθυπουργό και υπουργό 

εσωτερικών Αλέξανδρο Μαυροκορδάτο το πρώτο νοµοσχέδιο για την ίδρυση του σιδηροδρόµου 

Αθήνας-Πειραιά, το οποίο και ψηφίζεται οµόφωνα από τη βουλή. Αρχικά το 1857, αργότερα το 1861 

(και στις δύο περιπτώσεις οι εταιρείες κυρήχθηκαν έκπτωτες)  και τέλος το 1867 υπεγράφη σύµβαση 

µε τον άγγλο Ε. Πίκερινγκ οπότε και ξεκίνησαν τα έργα. Το έργο ολοκληρώθηκε το Φεβρουάριο του 

1869 και η γραµµή είχε µήκος 8,5 km. Η σιδηροδροµική συγκοινωνία Αθηνών – Πειραιώς, που 

διεξήξαξε η εταιρεία Σιδηροδρόµου Αθηνών-Πειραιώς (ΣΑΠ) ξεκίνησε στις 28 Μαΐου 1869. Το έτος 

1889 επικυρώθηκε η σύµβαση µεταξύ της εταιρείας ΣΑΠ και της νεοσυσταθείσας «Εταιρείας 

προεκτάσεως του απ’ Αθηνών εις Πειραιά σιδηροδρόµου», βάσει της οποίας η δεύτερη ανέλαβε το 

έργο της προέκτασης της γραµµής του ΣΑΠ από το Θησείο προς το Μοναστηράκι και την Οµόνοια. Η 

προέκταση αυτή περιελάµβανε χάραξη της γραµµής σε όρυγµα 450 m από το Θησείο µέχρι το 

Μοναστηράκι και σε σήραγγα 660 m (από τα 1465 m που ήταν συνολικά η απόσταση) για το τµήµα 

της γραµµής µεταξύ Μοναστηρακίου-Οµόνοιας. Η γραµµή θα κατασκευάζονταν διπλή. Το 1882 

υπεγράφη σύµβαση µεταξύ του Ελληνικού κράτους και της Ελληνικής Εταιρείας Μεταλλουργειών 

Λαυρίου (ΕΕΜΛ) για την κατασκευή της γραµµής Αθηνών-Λαυρίου, συνολικού µήκους 76 km µε 
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διακλάδωση από το Νέο Ηράκλειο προς Κηφισιά. Κατά την περίοδο 1883-1885 κατασκευάστηκε το 

τµήµα Αθηνών (πλατεία Αττικής)-Κηφισιά, ενώ τον Ιούνιο του ίδιου έτους πραγµατοποιήθηκαν τα 

εγκαίνια και του δεύτερου τµήµατος από το Ν. Ηράκλειο µέχρι το Λαύριο. Το 1889 η γραµµή 

επεκτάθηκε από την πλατεία Αττικής µέχρι την Οµόνοια (πλατεία Λαυρίου), µέσω των οδών 

Αγορακρίτου, Κοδριγκτώνος, Ρίζου και Γ’ Σεπτεµβρίου. Κατά την περίοδο 1890-1893 

κατασκευάστηκε η διπλή γραµµή Αθήνας-Πειραιά. Στις 17 Μαΐου 1895 εγκαινιάστηκε η υπόγεια 

προέκταση του ΣΑΠ µέχρι τον ανοικτό σε όρυγµα σταθµό της Οµόνοιας, στην οδό Αθηνάς και 

Λυκούργου. Η πρώτη αναβίωση των Ολυµπιακών αγώνων που έλαβε χώρα στην Αθήνα το 1896, 

αποτέλεσε αιτία αυξηµένης επιβατικής κίνησης και για το λόγο αυτό αποφασίστηκε η ηλεκτροδότηση 

του σιδηροδρόµου µε επίγεια «τρίτη» τροχιά µονοφασικού συνεχούς ρεύµατος. Το Σεπτέµβριο του 

1904 πραγµατοποιήθηκαν τα εγκαίνια της νέας ηλεκτροκίνητης διπλής γραµµής του αστικού 

σιδηροδρόµου Πειραιώς-Αθηνών (Οµονοίας). Το 1910 οι «Σιδηρόδροµοι Αττική» εξαγοράστηκαν 

από την Ελληνική Ηλεκτρική Εταιρεία µε στόχο την ηλεκτροκίνηση του σιδηροδρόµου Κηφισιάς. Το 

1924 αντικαταστάθηκε το σύστηµα σηµατοδότησης και αποκλεισµού µε σύγχρονο από την εταιρεία 

Siemens Halske. Με το σύστηµα αυτό οι χρονοαποστάσεις των συρµών µπορούσαν θεωρητικά να 

µειωθούν από 6 σε 3 λεπτά. Το 1926 ιδρύθηκαν οι Ελληνικοί Ηλεκτρικοί Σιδηρόδροµοι (ΕΗΣ) και το 

1928 θεµελιώνθηκε ο νέος υπόγειος σταθµός στην Οµόνοια που έχει ανασκαφεί για τον σκοπό αυτό 

ολόκληρος σε βάθος 8 µέτρων. Κατά την περίοδο 1928-1930 κατασκευάστηκε η σήραγγα για την 

επέκταση της γραµµής του ηλεκτρικού από την Οµόνοια µέχρι το σταθµό της Αττικής. Το 1930 ο Ελ. 

Βενιζέλος εγκαινίασε το νέο υπόγειο σταθµό της Οµόνοιας. Κατά την περίοδο 1938-1940 

πραγµατοποιήθηκαν τα πρώτα έργα υποδοµής (ορύγµατα, γέφυρες, σταθµοί) για το νέο Ηλεκτρικό 

Σιδηρόδροµο Αθηνών (πλατεία Αττικής-Κηφισιά), τα οποία ὀµως διακόπηκαν περίοδο της κατοχής. 

Τον Μάρτιο του 1948 ξεκίνησε η εκµετάλλευση της νέας σήραγγας καθώς και του σταθµού της 

Βικτώριας. Το 1951 παραλήφθηκε από τη ∆υτική Γερµανία το νέο υπερσύγχρονο τότε τροχαίο υλικό 

κατασκευής Siemens-Man αποτελούµενο από 24 µεταλλικά οχήµατα (12 κινητήρια και 12 ιθυντήρια) 

(οχήµατα 5ης παραλαβής). Το 1976 οι ΕΗΣ κρατικοποιήθηκαν και απέκτησαν τη γνωστή ονοµασία 

"Ηλεκτρικοί Σιδηροδρόµοι Αθηνών-Πειραιώς" (ΗΣΑΠ). Το 1978 οι ΗΣΑΠ εντάχθηκαν στο σύστηµα 

αστικών συγκοινωνιών της Πρωτεύουσας που εποπτεύει ο Οργανισµός Αστικών Συγκοινωνιών 

(ΟΑΣ, σήµερα ΟΑΣΑ). Το 2011 πραγµατοποιήθηκε η συγχώνευση των τριών εταιρειών ΗΣΑΠ, 

ΑΜΕΛ (Αττικό Μετρό Εταιρεία Λειτουργίας) και ΤΡΑΜ σε µία νέα εταιρεία µέσων σταθερής 

τροχιάς µε την επωνυµία Σταθερές Συγκοινωνίες Α.Ε. (ΣΤΑ.ΣΥ. Α.Ε.) και ο ηλεκτρικός σιδηρόδροµος 

αποκαλείται σήµερα γραµµή 1 της ΣΤΑ.ΣΥ. Α.Ε. 
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1.2.2 Τεχνικά & λειτουργικά χαρακτηριστικά ΗΣΑΠ 

 
Ο ΗΣΑΠ εκτείνεται σε µήκος 25,8 km διπλής γραµµής, εκ των οποίων τα 22,6 km αποτελούν το 

ανοικτό (εξωτερικό) επίγειο ή υπέργειο τµήµα του και τα 3,2 km βρίσκονται κάτω από το έδαφος, 

αποτελώντας το υπόγειο τµήµα. Το πλάτος της γραµµής είναι 1,435 m, η ελάχιστη ακτίνα 

καµπυλότητας 145 m, ενώ η µέγιστη κλίση 3,9%. Η υποδοµή χωρίζεται σε µη συγκολληµένη 

γραµµήµε ξύλινους στρωτήρες επί σκύρων, σε συγκολληµένη γραµµή µε ξύλινους ή τσιµεντένιους 

στρωτήρες επί σκύρων και σε συγκολληµένη γραµµή επί τσιµεντένιων στρωτήρων επί σταθερής 

επιδοµής.  Η σύνθεση του τροχαίυ υλικού αποτελείτασι από 45 συρµούς εκ των οποίων 15 συµοί 8ης 

παραλαβης (1984) µε 5 οχήµατα, 10 συρµοί 10ης παραλαβής (1994) µε 5 οχήµατα και 20 συρµοί 11ης 

και τελευταίας παραλαβής (2000-2004) µε 6 οχήµατα. Εναποθέσεις ή αλλιώς σύρτες, όπου 

σταθµεύουν οι συρµοί βρίσκονται στους σταθµούς Πειραιάς, Φάληρο, Ταύρος, Θησείο, Οµόνοια, 

Αττική, Άνω Πατήσια, Νέα Ιωνία, Νέο Ηράκλειο, Ειρήνη και Κηφισιά. Στο σταθµό του Πειραιά 

βρίσκεται η επισκευαστική βάση και το εργοστάσιο του ΗΣΑΠ.  

 

Η ηλεκτροδότηση της γραµµής γίνεται µε 750 V συνεχούς ρεύµατος µέσω 3ης παράλληλης γραµµής 

και η ηλεκτρική τροφοδότηση του ΗΣΑΠ γίνεται µέσω του δίκτυου των υποσταθµών ρεύµατος έλξης 

για την κίνηση των συρµών και του δικτύου των υποσταθµών γενικών εγκαταστάσεων για την 

εξυπηρέτηση των αναγκών των εγκαταστάσεων των σταθµών. Οι 20 υποσταθµοί έλξης είναι 

εγκατεστηµένοι κατά µήκος της γραµµής πλησίον των εγκαταστάσεων των σταθµών σε ειδικούς 

χώρους σύµφωνα µε τις ισχύουσες προδιαγραφές περί υποσταθµών και είναι Ξηρού Τύπου ή Ελαίου. 

Στον ίδιο χώρο συνήθως έχουν εγκατασταθεί και µικρότεροι υποσταθµοί για την τροφοδότηση των 

εγκαταστάσεων των σταθµών, η σε χωριστούς χώρους, ανάλογα µε τις ανάγκες του δικτύου. Η 

τροφοδότηση των υποσταθµών έλξης γίνεται µέσω υπογείων καλωδίων από το δίκτυο της ∆ΕΗ 

σύµφωνα µε τις προδιαγραφές και τις απαιτήσεις της ∆ΕΗ. Στους υποσταθµούς έλξης η τάση του 

ρεύµατος αρχικά υποβιβάζεται στα 750 V και στη συνέχεια µετατρέπεται σε συνεχές (ανόρθωση), ενώ 

στους υποσταθµούς γενικών εγκαταστάσεων το ηλεκτρικό ρεύµα µετασχηµατίζεται στα 400 V. Η 

ηλεκτροδότηση των συρµών γίνεται µε λήψη από επίγεια τρίτη τροχιά που απέχει απόσταση 0,61 m 

από τη τροχιοδροµική ράγα. Η ρευµατοληψία πραγµατοποιείται µε πέδιλο που ολισθαίνει στην 

ελεύθερη επιφάνεια της τρίτης ράβδου. Η διατοµή της ηλεκτροφόρου είναι µικρότερη από τη διατοµή 

της σιδηροτροχιάς, ενώ η κεφαλή της είναι σχεδόν επίπεδη στο άνω τµήµα της έτσι ώστε να 

πραγµατοποιείται καλύτερα η επαφή. Η στήριξη της γίνεται µε τη βοήθεια µονωτήρα τύπου U που 

στερεώνεται στον στρωτήρα.  
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Στον ΗΣΑΠ σήµερα λειτουργούν δύο τύποι σηµατοδότησης:  

• το σύστηµα σηµειακού ελέγχου µε σταθερά τµήµατα αποκλεισµού (παλαιά σηµατοδότηση)  

• το σύστηµα συνεχούς αναγνώρισης και ελέγχου συρµών (Linienzugbeeinfluessung LZB) µε 

αυτόµατη προστασία συρµών (Automatic Train Protection ΑΤΡ) και σηµατοδότηση 

καµπίνας.  

Παράλληλα µε την ανακαίνιση της γραµµής εγκαταστάθηκε και το σύστηµα ATS (Automatic Train 

System), το οποίο λαµβάνει δεδοµένα από όλα τα τοπικά κέντρα ελέγχου (σταθµοί Πειραιάς, Θησείο, 

Αττική, Ειρήνη) και διαχειρίζεται αυτόνοµα τα δροµολόγια. Επίσης ως αναπόσπαστο τµήµα του 

συστήµατος ATS θεωρείται και το σύστηµα πληροφόρησης επιβατών (PIS), που παρέχει στους 

επιβάτες τις τρέχουσες πληροφορίες για την ώρα και τα χρονοδιαγράµµατα των δροµολογίων.  

 

Κατά µήκος της γραµµής βρίσκονται 24 σταθµοί. Οι ώρες λειτουργίας του ΗΣΑΠ είναι 05:00 – 01:00 

της εποµένης. Η χρονοαπόσταση των συρµών είναι 5 min τις καθηµερινές και 10 min τα 

Σαββατοκύριακα και µεταβάλλονται µόνο τις ηµέρες των αργιών και σε έκτακτα γεγονότα. Τα 

δροµολόγια εκτελούνται στο σύνολό τους µεταξύ των σταθµών Πειραιάς – Κηφισιά, ενώ υπάρχει η 

δυνατότητα δροµολόγηση τοπικών συρµών µεταξύ άλλων σταθµών, όπως Πειραιάς – Ειρήνη κ.α. Η 

µέγιστη µεταφορική ικανότητα ανέρχεται σε 22.000 επιβάτες / h µε δυνατότητα να αυξηθεί στο 

διπλάσιο. Ο ΗΣΑΠ συνδέεται µε τη γραµµή 2 του µετρό στους σταθµού Οµόνοια και Αττική, µε τη 

γραµµή 3 του µετρό στο σταθµό Μοναστηράκι, µε τον προαστιακό στο σταθµό Νερατζιώτισσα και µε 

τις γραµµές 3 &4 του τραµ στο σταθµό Φάληρο. 

 

1.2.3 Καταγραφή προβλήµατος 

 
Ο ηλεκτρικός σιδηρόδροµος διέρχεται από τους δήµους Πειραιά, Μοσχάτο, Καλλιθέα, Ταύρο, 

Αθηναίων, Νέας Ιωνίας, Νεόυ Ηρακλείου, Αµαρουσίου και Κηφισιάς. Με την παάροδο των χρόνων 

και την οικιστική ανάπτυξη των περιοχών, που εξυπηρετούνται από τον ΗΣΑΠ, σε συνδυασµό µε την 

κυκλοφοριακή συµφόρηση των οδικών αρτηριών αλλά και τη λειτουργία του µετρό, αυξήθηκε το 

µεταφορικό του έργο.Οι κάτοικοι των περιοχών αυτών ανέρχονται σε πάνω από 1.200.000, σύµφωνα 

µε την απογραφή του 2011 και σε αυτούς προστίθενται και οι πολίτες, που εργάζονται και 

µετακινούνται στις περιοχές αυτές. ∆εδοµένου ότι διέρχεται τις πλέον πυκνοκατοικηµένες περιοχές του 

λεκανοπεδίου της Αττικής, όπως την Καλλιθέα, τα Πετράλωνα, τα Πατήσια, τη Νέα Ιωνία κλπ., σε 

συνδυασµό µε τις ποικίλες χρήσεις γης των όµορων της γραµµής περιοχών γίνεται κατανοητή η 

σπουδαιότητά του ως µέσο µεταφοράς στην εύρυθµη λειτουργία του πολεοδοµικού συγκροτήµατος 
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των Αθηνών. Επειδή όµως το δίκτυό του είναι στο µεγαλύτερο µέρος ανοικτό (εξωτερικό), γίνεται 

εύκολα αντιληπτή η συµβολή του ηλεκτρικού σιδηροδρόµου στο ήδη επιβαρυµένο  ακουστικό 

περιβάλλον του αστικού ιστού της Αθήνας και την αύξηση της ηχορύπανσης και των επακόλουθων 

συνεπειών της στην καθηµερινότητα των κατοίκων, µε περαιτέρω συνέπειες στην υγεία τους (Brink, 

2011, Bluhm, Eriksson, 2011, Bonnefond, et al., 2008, Elmenhorst, et al., 2012). Ο ΗΣΑΠ εξυπηρετεί 

σε καθηµερινή βάση πάνω από 400.000 επιβάτες. Η πλήρης λειτουργία των γραµµών 2 & 3 του µετρό 

καθώς και η λειτουργία του προαστιακού σιδηροδρόµου αναµένεται να αυξήσει την επιβατκή κίνηση 

του ΗΣΑΠ κατά 200.000 περίπου επιβάτες. Αυτό σηµαίνει αύξηση των δροµολογίων και µείωση της 

χρονοαπό στασης των συρµών από τα 5 min σήµερα, στα 2,5 min (διπλασιαµός δροµολογίων).  

 

Παράλληλα µε τη γραµµή του ΗΣΑΠ, εκτός από κατοικίες, χρήσεις γης λιανικού εµπορίου, διοίκησης, 

βιοτεχνίας και βιοµηχανίας, απαντώνται πολλές «ευαίσθητες» χρήσεις γης, όπως σχολεία και χώροι 

εκπαίδευσης, κλινικές και νοσοκοµεία, γηροκοµεία κ.α. Η ύπαρξη, λοιπόν, ενός βιώσιµου ακουστικού 

περιβάλλοντος κρίνεται επιτακτική, ώστε να  εξασφαλιστεί η αειφορική ανάπτυξη των κοινωνιών των 

όµορων περιοχών.  

 

1.3 Σηµασία αναγκαιότητας της µελέτης 
 
Το ακουστικό περιβάλλον κατά µήκος της γραµµής του ΗΣΑΠ είναι επιβαρυµένο τόσο από το 

σιδηροδροµικό θόρυβο, όσο και από άλλες πηγές θορύβου, µε κυρίαρχο τον οδικό θόρυβο, που 

προέρχεται από την επιβάρυση των παράλληλων οδικών αρτηριών αλλά και τους λοιπούς θορύβους 

του αστικού κέντρου (θόρυβος βάθους). Η συµβολή του σιδηροδροµικού θορύβου στην επιβάρυνση ή 

τη βελτίωση του ακουστικού περιβάλλοντος µπορεί να είναι καθοριστική και να διαδραµατίσει 

σπουδαίο ρόλο στη βιώσιµη ανάπτυξη των όµορων περιοχών του ΗΣΑΠ και στη βελτίωση του 

βιωτικού επιπέδου των κατοίκων της. Για το λόγο αυτό κρίνεται αναγκαία η µελέτη και αξιολόγηση 

του θορύβου, που προκαλείται από τη διέλευση του ΗΣΑΠ στο ανοικτό τµήµα του δικτύου του, µε 

κυρίαρχο τον αερόφερτο θόρυβο. Θα εξετασθούν οι τρόποι αντιµετώπισης του αερόφερτου θορύβου 

και θα αξιολογηθούν τα διάφορα αντιθορυβικά µέτρα, που µπορούν να ληφθούν, ώστε να 

εξασφαλισθεί η µείωση του σιδηροδροµικού θορύβου, κατά κύριο λόγο στην πηγή, χωρίς αισθητικές 

παρεµβάσεις στο τοπίο. Παράλληλα θα αναδειχθούν οι θετικές επιδράσεις της µείωσης του 

εκπεµπόµενου θορύβου, που θα οδηγήσουν τον ηλεκτρικό σιδηρόδροµο να καταστεί στη συνείδηδη 

του επιβατικού κοινού, ως το πλέον οικολογικό µέσο µετακίνησης, η χρήση του οποίου θα συµβάλει 

στη γενικότερη βελτίωση του περιβάλλοντος. 
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1.4 Σκοπός και στόχοι 
 
Σκοπός της παρούσας µεταπτυχιακής διατριβής είναι να ερευνηθεί, εξεταστεί και αξιολογηθεί ο 

σιδηροδροµικός θόρυβος, που προκαλείται από τη διέλευση του ΗΣΑΠ. Οι φάσεις διερεύνησης και 

αξιλόγησης είναι τρεις: η πρώτη, επί της παλαιάς σκυρογραµµής µε µη συγκολληµές σιδηροτροχιές, η 

δεύτερη κατά τη διάρκεια ανακαίνισης της γραµµής και η τρίτη µετά το πέρας των εργασιών 

ανακαίνισης και την παράδοση της νέας γραµµής σε λειτουργία. Η νέα γραµµή αποτελείται από 

συγκολληµένη γραµµή επί σκύρων σε ξύλινους ή τσιµεντένιους στρωτήρες και συγκολληµένη γραµµή 

επί σταθερής επιδοµής σε τσιµεντένιους εγκιβωτισµένους στρωτήρες. Λαµβάνοντας υπόψη όλα τα 

τεχνικά και λειτουργικά χαρακτηριστικά του ΗΣΑΠ, τη διαδικασία πραγµατοποίησης και τον 

εξοπλισµό των ηχοµετρήσεων και όλους τους παράγοντες, που επηρεάζουν τη µελέτη, εφόσον 

πρόκειται για σιδηροδροµικό δίκτυο σε εξωτερική γραµµή, εντός του αστικού ιστού, στόχος της 

µεταπτυχιακής διατριβής είναι η αξιολόγηση του ακουστικού περιβάλλοντος κατά µήκος της γραµµής 

του ΗΣΑΠ και η διερέυνηση των έως σήµερα επιλογών και ληφθέντων µέτρων, ως προς τη βελτίωσή 

του.   

 

1.5 ∆ιασαφηνίσεις – Προσδιορισµός και διατύπωση των 

κεντρικών εννοιών 
 
Για να καταστεί κατανοητή η έννοια της ηχορρύπανσης, ώστε να της αποδοθεί η πραγµατική διάσταση 

των συνεπειών της στο περιβάλλον και της όχλησης, που προκαλεί στους ανθρώπους, θα 

πραγµατοποιηθεί αναφορά στους όρους του ήχου και του θορύβου.  

 

Σύµφωνα µε τον ΕΛΟΤ 263.1, ήχος ορίζεται ως η µηχανική διαταραχή, η οποία διαδίδεται µε 

ορισµένη ταχύτητα µέσα σε ένα µέσο που µπορεί να αναπτύξει εσωτερικές δυνάµεις (πχ 

ελαστικότητας, εσωτερικής τριβής) και έχει τέτοιο χαρακτήρα, ώστε µπορεί να διεγείρει το αισθητήριο 

ακοής και να προκαλέσει ακουστικό αίσθηµα.». Η συχνότητα του ήχου (f) είναι η συχνότητα 

ταλάντωσης των σωµατιδίων του ελαστικού µέσου λόγω της διάδοσης του ηχητικού κύµατος και 

ποσοτικά είναι το πλήθος των περιόδων ανά δευτερόλεπτο µε µονάδα µέτρησης το Hertz. Το µήκος 

κύµατος (λ) είναι η απόσταση κατά την οποία µετακινείται το κύµα µέσα στον χρόνο που χρειάζεται 
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για να συµπληρωθεί µια περίοδος. Η ταχύτητα του ήχου (c) είναι η ταχύτητα διάδοσης της διαταραχής 

σε κάποιο υλικό µέσο (υγρό, στερεό και αέριο). Η µονάδα µέτρησης του ήχου είναι το decibel (Davis, 

1997) και εκφράζει τη λογαριθµική σχέση της στιγµιαίας στάθµης ηχητικής πίεσης (spl), ως προς το 

κατώφλι ακουστότητας του ανθρώπινου µηχανισµού ακοής. 

 

 

όπου,   

 

 

όπου, Ρ είναι η ακουστική πίεση του προς µέτρηση ήχου σε µbar και Ρο η ακουστική πίεση ενός ήχου 

στο κατώφλι ακουστότητας δηλ. 0.0002 µbar.  

 

Συνεπώς ένας ήχος που µόλις ακούγεται έχει στάθµη ηχητικής πίεσης (SPL) 0 dB, ενώ στο όριο του 

πόνου περίπου 135 dB (Brown, 2008). Το δυναµικό εύρος το οποίο γίνεται ακουστικά αντιληπτό από 

ένα µέσο άνθρωπο εκτείνεται από 0 dB, που αντιστοιχεί σε πλήρη σιγή (κατώφλι ακουστότητας) ως 

120 dB, στάθµη πέρα από την οποία αρχίζει το αίσθηµα του πόνου. Όταν συµβάλλουν δύο (ή 

περισσότερες) πηγές θορύβου, αυτό που αθροίζεται λογαριθµικά για να υπολογιστεί το συνολικό 

µέγεθος. Όλες οι πηγές θορύβου προκαλούν µια χρονικά κυµαινόµενη ηχοστάθµη. Εποµένως ο 

θόρυβος δεν µπορεί εύκολα να περιγραφεί και να αξιολογηθεί µε τη χρήση της στιγµιαίας ηχοστάθµης. 

Για τον παραπάνω λόγο, διακρίνεται η στιγµιαία τιµή της ηχοστάθµης SPL (sound pressure level) Lp(t) 

µε την ισοδύναµη µέση ηχοστάθµη Leq, που ορίζεται εντός διαστήµατος παρατήρησης διάρκειας Τ 

από την εξής σχέση: 

 

και έχει το φυσικό νόηµα της στάθµης που θα έπρεπε να έχει ένας σταθερός ήχος για να περικλείει την 

ίδια ακουστική ενέργεια µε τον κυµαινόµενο. 

 

Η ευαισθησία του ανθρώπινου µηχανισµού ακοής δεν είναι οµοιόµορφη για όλες τις συχνότητες. Ο 

άνθρωπος ακούει δυσκολότερα ήχους χαµηλών συχνοτήτων και πολύ υψηλών συχνοτήτων ενώ 

ακούει ευκολότερα ήχους µεσαίων και ηψηλών συχνοτήτων. Για αυτό τον λόγο χρησιµοποιούνται 

φίλτρα τα οποία παρέχουν δείκτες αξιολόγησης του θορύβου που λαµβάνουν υπόψη τους αυτό το 
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χαρακτηριστικό. Έτσι ανάλογα µε διαφορετικές προσεγγίσεις για την προσοµοίωση αυτής της 

ανοµοιοµορφίας, έχουν τυποποιηθεί τα φίλτρα στάθµισης A, C (και κάποια άλλα τα οποία πλέον δεν 

χρησιµοποιούνται) τα οποία παρέχουν τους δείκτες dB(A) και dB(C) αντιστοίχως. Η επιλογή του 

εκάστοτε χρησιµοποιούµενου φίλτρου στάθµισης οφείλει να αναγράφεται. Η µέτρηση και αξιολόγηση 

του περιβαλλοντικού θορύβου γίνεται κατά dB(A) ενώ η αξιολόγηση του εργασιακού θορύβου 

χρησιµοποιεί και τις δύο σταθµίσεις dB(Α) και dB(C) (Everest, 2012).  

 

Ο θόρυβος, σύµφωνα µε τον ΕΛΟΤ 263.1, είναι κάθε ακανόνιστος απεριοδικός και σύνθετος ήχος, 

που η στιγµιαία του τιµή αυξοµειώνεται γενικά µε τυχαίο τρόπο, µε αποτέλεσµα να δηµιουργεί µια 

ενοχλητική ακουστική εντύπωση. Ο θόρυβος ορίζεται ως ένας ανεπιθύµητος ήχος, ο οποίος είναι 

δυσάρεστος και προκαλεί συνήθως ανεπιθύµητες ενέργειες, όπως απώλεια ακοής, ενόχληση, δυσκολία 

επικοινωνίας κλπ. Ανάλογα µε την πηγή και το µε το κριτήριο µε το οποίο γίνεται η αξιολόγηση ο 

θόρυβος (Murphy, King, 2014) διακρίνεται: 

 

1. Σε περιβαλλοντικό θόρυβο που καταγράφεται στον εξωτερικό χώρο αφορά την όχληση, που 

δέχεται ο γενικός πληθυσµός και περιλαµβάνει: 

• τον Οδικό κυκλοφοριακό θόρυβο  

• τον Σιδηροδροµικό θόρυβο  

• τον Αεροπορικό θόρυβο 

• τον Βιοµηχανικό θόρυβο 

• τον Θόρυβο από Η/Μ εγκαταστάσεις  

• τον Εργοταξιακό θόρυβο 

• Ειδικές πηγές όπως (κινητικό εξοπλισµό για χρήση σε εξωτερικό χώρο, τοµικές 

δραστηριότητες κλπ) 

• τον Θόρυβο γειτονιάς (community noise) 

2. Σε Εργασιακό θόρυβο που αφορά την έκθεση εργαζοµένων σε θόρυβο. 

3. Οικιακό θόρυβο που συνδέεται µε όλες τις πηγές θορύβου, που δέχεται ο γενικός πληθυσµός 

από την ύπαρξη πηγών θορύβου εντός των κατοικιών. 
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Κεφάλαιο ∆εύτερο 

Βιβλιογραφική Ανασκόπηση 

2.1 Εισαγωγή – Βιλιογραφική ανασκόπηση 

2.1.1 Ήχος 

 
Ο ήχος µπορεί να οριστεί ως µια κυµατική κίνηση στον αέρα ή σε άλλα ελαστικά µέσα. Είναι δηλαδή 

µια µορφή διέγερσης. Μπορεί, επίσης, να θεωρηθεί ως ένα ερέθισµα του µηχανισµού ακοής, 

παοτέλεσµα της ποποίας είναι η  αντίληψη του ήχου. Συνεπώς, ο ήχος είναι µια αίσθηση. Και οι δύο 

αυτές προσεγγίσεις είναι γνώριµες, το ποια θα ακολουθηθεί, εξαρτάται σε κάθε περίπτωση από το 

είδος του προβλήµατος, που καλούµαστε να αντιµετωπίσουµε (Everest, 1984). Αντιµετωπίζουµε, 

λοιπόν, ένα πρόβληµα φυσικής στην περίπτωση που µας ενδιαφέρει η ηχητική διαταραχή του αέρα, 

που προκαλείται από έναν παραγόµενο ήχο, ενώ αν µας απασχολεί ο τρόπος µε τον οποίον αυτή η 

διαταραχή γίνεται ακουστή από κάποιον άνθρωπο, τότε πρέπει να χρησιµοποιηθούν ψυχοακουστικές 

µέθοδοι (Rossing, et al., 2001).  Ο ήχος χαρακτηρίζεται από ένα πλήθος φυσικών φαινοµένων. Η 

συχνότητα αποτελεί µια αντικειµενική ιδιότητα του ήχου και καθορίζεται από  τον αριθµό των 

επαναλαµβανόµενων κυµατοµορφών ανά µονάδα χρόνου (συνήθως ανά δευτερόλεπτο). Η συχνότητα 

είναι εύκολα µετρήσιµη µε έναν παλµογράφο ή µε ένα συχνόµετρο. Αντίθετα, το ύψος του ήχου (pitch) 

αποτελεί µια υποκειµενική ιδιότητα (Tablot-Smith, 1999). Το αυτί αντιλαµβάνεται διαφορετικό ύψος 

ήχου µεταξύ τόνων 100Hz χαµηλής και υψηλής συχνότητας. Καθώς αυξάνεται η ένταση, το ύψος ενός 

τόνου χαµηλής συχνότητας µειώνεται ενώ το ύψος ενός τόνου υψηλής συχνότητας αυξάνεται. H 

αναπαραγωγή καθαρών τόνων 168 και 318 Hz σε µέτρια στάθµη παράγει πολύ δυσάρεστο ήχο. 

Ωστόσο σε µεγάλη ένταση, το αυτί ακούει τους καθαρούς τόνους στη σχέση οκτάβας 150-300 Hz ως 

ένα ευχάριστο ήχο. ∆ε µπορούµε να εξισώσουµε αυστηρά τη συχνότητα µε το ύψος αλλά γνωρίζουµε 

ότι και τα δύο αυτά µεγέθη είναι ανάλογα (Fletcher, 1969).  Το ίδιο ισχύει και για τα µεγέθη έντασης 

(intensity) και ακουστικότητας (loudness). Η σχέση µεταξύ τους δεν είναι γραµµική. Παρόµοια, η 

σχέση µεταξύ κυµατοµορφής (ή φάσµατος) και αντιληπτής ποιότητας (ή χροιάς) γίνεται περίπλοκη µε 

τη λειτουργία του µηχανισµού ακοής. Μια πολύπλοκη κυµατοµορφή µπορεί να περιγραφεί 

συναρτήσει µιας θεµελιώδους και µιας σειράς αρµονικών µε διαφορετικά πλάτη και φάσεις. Αλλά η 

αντίληψη της χροιάς καθίσταται περίπλοκη, από την αλληλεπίδραση συχνότητας – ύψους ήχου καθώς 

και άλλους παράγοντες (Benson, 1988).  
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2.1.2 Θόρυβος 

 
Ανάλογα µε το πεδίο παρατήρησης, ο θόρυβος, ο οποίος είναι αποτέλεσµα σύνθεσης θορύβου, 

προερχόµενου και από άλλες πηγές (Long, 2014, Eggermont, 2014, Thompson, 2009) διακρίνεται στις 

παρακάτω κατηγορίες: 

• Θόρυβος Περιβάλλοντος (Ambient Noise): είναι το συνολικό αποτέλεσµα όλων τω 

αερόφερτων ήχων που παράγονται από πολλές πηγές κοντινές ή µακρινές σε δεδοµένο 

περιβάλλον, από τους οποίους κανένας δεν παρουσιάζει ιδιαίτερο ενδιαφέρον. ΕΛΟΤ 263.1 

(1.209) 

• Θόρυβος Βάθους (Background Noise): ο θόρυβος που προέρχεται από όλες τις πηγές που δεν 

έχουν σχέση µε έναν ορισµένο ήχο ο οποίος αποτελεί αντικείµενο ενδιαφέροντος. ΕΛΟΤ 

263.1 (1.210) 

 

Ανάλογα µε τον τρόπο διάδοσης του θορύβου (Connolly, et al., 2014, Abbasi, et al., 2013, Kalivoda, et 

al., 2003, Remington, 1988) αυτός διακρίνεται σε: 

• Αεροµεταφερόµενο: η διάδοση της ηχητικής ενέργειας µεταξύ πηγής και δέκτη γίνεται 

εξολοκλήρου µέσω του αέρα ως ελαστικό µέσο. Αυτή είναι και η πλέον απλή µορφή ηχητικής 

διάδοσης. 

• Στερεοµεταφερόµενο: η διάδοση της ηχητικής ενέργειας µεταξύ πηγής και δέκτη γίνεται 

κυρίως µέσω ενός στερεού. Σε αυτή τη περίπτωση η πηγή µπορεί να διεγείρει απευθείας το 

στερεό µέσω δονήσεων, είτε έµµεσα διεγείροντας τον αέρα και αυτός µε τη σειρά του το 

στερεό. Ο στερεοµεταφερόµενος θόρυβος, για να γίνει αντιληπτός από τον άνθρωπο, 

µετατρέπεται στο τελικό του στάδιο σε αεροµεταφερόµενο, αφού το στερεό διεγείρει τον αέρα 

κοντά στη θέση παρατήρησης. 

 

Για την αξιολόγηση του θορύβου χρησιµοποιούνται ευρέως πέραν του δείκτη Leq και οι 

παρακάτω παράµετροι αξιολόγησης (Dittrich,  Zhang, 2006): 

• Lpeak: H στάθµη της µέγιστης κορυφοτιµής (θετική ή αρνητική) που εµφανίζεται κατά τη 

διάρκεια µιας µέτρησης  

• Lmax: Η µέγιστη στάθµη θορύβου που εµφανίσθηκε κατά τη διάρκεια µιας περιόδου 

µέτρησης µετά την εφαρµογή κάποιου σταθµιστικού κυκλώµατος. 

• Lmin: Η ελάχιστη στάθµη θορύβου που εµφανίσθηκε κατά τη διάρκεια µιας περιόδου 

µέτρησης µετά την εφαρµογή κάποιου σταθµιστικούκυκλώµατος. 
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• SEL: Η στάθµη έκθεσης θορύβου είναι η σταθερή στάθµη του θορύβου που διαρκεί 1 sec και 

περικλείει την ίδια ενέργεια µε τον θόρυβο που µετράται. 

• L0.1: Στάθµη κατά την οποία σηµειώνεται υπέρβαση κατά το 0.1% του χρόνου µέτρησης 

• L1: Στάθµη της οποίας σηµειώνεται υπέρβαση κατά το 1% του χρόνου µέτρησης 

• L5 Στάθµη της οποίας σηµειώνεται υπέρβαση κατά το 5% του χρόνου µέτρησης 

• L10: Στάθµη της οποίας σηµειώνεται υπέρβαση κατά το 10% του χρόνου µέτρησης 

• L50: Στάθµη της οποίας σηµειώνεται υπέρβαση κατά το 50% του χρόνου µέτρησης  

• L90 Στάθµη της οποίας σηµειώνεται υπέρβαση κατά το 90% του χρόνου µέτρησης 

• L95: Στάθµη της οποίας σηµειώνεται υπέρβαση κατά το 95% του χρόνου µέτρησης 

• L99: Στάθµη της οποίας σηµειώνεται υπέρβαση κατά το 99% του χρόνου µέτρησης 

 

Οι περισσότεροι ήχοι δεν αποτελούνται από απλές συχνότητες αλλά από πολύπλοκο συνδυασµό τους. 

Η ανάλυση ενός ήχου ή θορύβου, όσον αφορά στο φάσµα των συχνοτήτων του, ονοµάζεται 

“Φασµατική Ανάλυση” και παρουσιάζεται σε πίνακες ή γραφήµατα, σε ένα σύνολο πρότυπων 

φασµατικών ζωνών (Σκαρλάτος, 2003).  

 

2.1.3 Επιπτώσεις από την έκθεση στο θόρυβο 

 
Σύµφωνα µε τον Παγκόσµιο Οργανισµό Υγείας (Π.Ο.Υ., 2003) ο θόρυβος είναι µορφή ρύπανσης και 

επηρεάζει δυσµενώς τόσο την υγεία όσο και την ποιότητα ζωής των πολιτών. Τα µεταφορικά µέσα 

(οδικά, αέρος, σιδηροδροµικά, θαλάσσης) καθώς και οι σταθερές πηγές θορύβου, όπως αυτές των 

µηχανολογικών εγκαταστάσεων, οι δραστηριότητες αναψυχής, οι κατασκευαστικές εργασίες κ.α. 

προκαλούν τα πιο σοβαρα προβλήµατα θορύβου. Η περιβαλλοντική ηχορύπανση έχει αυξηθεί 

δραµατικά τα τελευταία 30 χρόνια στις ανεπτυγµένες χώρες και τα σχετικά παράπονα και προβλήµατα 

έχουν παρουσιάσει σηµαντική αύξηση (Elbers, 2000). Η ποιότητα ακουστικού περιβάλλοντος 

επιδεινώθηκε σηµαντικά, κυρίως στα αστικά κέντρα, λόγω της σηµαντικής αύξησης της κυκλοφορίας 

οχηµάτων, τη χρήση µηχανολογικού εξοπλισµού σε κτίρια κ.α. Σύµφωνα µε τον Παγκόσµιο 

Οργανισµό Υγείας (Π.Ο.Υ.), περίπου το 40% του πληθυσµού των χωρών της Ευρωπαϊκής Ένωσης 

εκτίθεται στον οδικό κυκλοφορικό θόρυβο, µε στάθµη Leq που υπερβαίνει τα 55dB(A) κατά τη 

διάρκεια της ηµέρας και ποσοστό περίπου 20% σε στάθµη Leq > 65 dB(A).Συνεπώς εκτιµάται, ότι ο 

µισός σχεδόν πληθυσµός των ευρωπαϊκών ζει σε περιοχές, που δεν παρέχουν ακουστικό περιβάλλον 

τέτοιο, που θα συµβάλει στην ευηµερία του και την εξασφάλισης της βελτίωσης του βιωτικού του 

επιπέδου (Licitra, Ascari, 2013). Κατά τη διάρκεια της νυχτερινής περιόδου περισσότερο του 30% του 

πληθυσµού εκτίθεται σε στάθµη Leq >55 dB(A) µε άµεση συνέπεια τις οχλήσεις στη διαδικασία του 
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ύπνου (Babisch, et al., 2010, Petz, et al., 2007, ). Στις αναπτυσσόµενες χώρες τα σχετικά προβλήµατα 

είναι πολύ περισσότερο επιδεινωµένα. Ενδεικτικά αναφέρεται ότι κατά µήκος οδών µε µεγάλη 

κυκλοφορία η στάθµη θορύβου Leq 24ώρου είναι µεγαλύτερη από 75-80 dB(A). Σύµφωνα µε τον 

Παγκόσµιο Οργανισµό Υγείας (Π.Ο.Υ., 2007) ο θόρυβος δρα αθροιστικά µε άλλους παράγοντες που 

υποβαθµίζουν το περιβάλλον προκαλώντας αρνητικές συνέπειες στην ανθρώπινη υγεία. Παρακάτω 

αναφέρονται µερικές περιπτώσεις που συνδέουν το θόρυβο µε την ανθρώπινη  υγεία και είναι  διεθνώς 

αναγνωρισµένες (Campo, et al., 2014, Chen, Hendersoy, 2009, Dunn, et al., 2009, Schapkin, et al., 

2006):  

• ∆υσµενής επίδραση του θορύβου στο σύστηµα ακοής του Ανθρώπου (Auditory System). Ο 

θόρυβος θέτει σε λειτουργία ένα βιολογικό µηχανισµό ο οποίο έχει παθολογικό αποτέλεσµα, 

προκαλώντας ουσιαστικές δυσµενείς επιπτώσεις περιορισµένης χρονικά ακουστικής απώλειας 

(Temporary Hearing Loss) ή µόνιµη ακουστική απώλεια (Permanent Hearing Loss) 

• ∆υσµενείς επιπτώσεις στην υγεία µέσω όµως µεταβατικών διαδικασιών. Η πλέον διαδεδοµένη 

από αυτές είναι η περίπτωση του «άγχους» (stress). Το άγχος δηµιουργείται πρωτογενώς από 

το θόρυβο και στην συνέχεια έχει επιπτώσεις στην ψυχική και σωµατική ευεξία, καθώς και 

στην υγεία.  

• Γενικά εκτός από τις ψυχολογικές επιδράσεις, ο ήχος µπορεί να επιδράσει και παθολογικά 

δηµιουργώντας υπέρταση, πονοκέφαλο, δυσπεψία, µείωση της απόδοσης των εργαζοµένων, 

ενώ σηµειώνεται αυξηµένο ποσοστό εργατικών ατυχηµάτων σε χώρους µε υψηλές στάθµες 

θορύβου. 

 

Oρισµένες παθολογικές επιδράσεις µπορεί να είναι (Halperin, 2014, Basner, et.al., 2014, Muzet, 2007) 

διαστολή κόρης οφθαλµού, αυξηµένη παραγωγή ορµονών από το θυροειδή, αύξηση σφυγµών, 

αυξηµένη παραγωγή αδρεναλίνης, στοµαχικές διαταραχές, αντίδραση µυών, διαστολή αγγείων κλπ. Ο 

όρος «όχληση» (annoyance) (Babisch, et al., 2013, Schultz, 1978, Lercher, 1992)αξιοποιείται από την 

ψυχο-ακουστική για να περιγράψει το γενικό αίσθηµα ενόχλησης / αναστάτωσης / ανησυχίας / 

εκνευρισµού / δυσαρέσκειας που προκαλείται από το θόρυβο. Ο όρος αυτός συνήθως αναφέρεται σε 

µακροπρόθεσµες αντιδράσεις και αρκετές µέθοδοι έχουν χρησιµοποιηθεί για να τον εκφράσουν σε µία 

απλή αριθµητική κλίµακα. Πρόσφατα, η Ευρωπαϊκή Ένωση υιοθέτησε τους δείκτες %Οχλούµενων 

(%Α) και %Υψηλά Οχλούµενων (%ΗΑ) για να συνδέσει τον ευρωπαϊκό δείκτη Lden (Murphy, King, 

2011, King, Rice, 2009) µε την «όχληση» που προκαλείται από διάφορες πηγές θορύβου. Ο δείκτης 

Lden ορίζεται ως: 
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όπου Lday, Levening και Lnight είναι οι Α-σταθµισµένοι, µακράς διάρκειας ενός έτους µέσοι όροι 

ηχητικής στάθµης έτσι όπως ορίζεται στο διεθνές πρότυπο ISO 1996-2:1987. Ο δείκτης Lday 

υπολογίζεται στο χρονικό διάστηµα µεταξύ 07:00 και 19:00, ο δείκτης Levening στο χρονικό διάστηµα 

µεταξύ 19:00 και 23:00, και o δείκτης Lnight υπολογίζεται στο χρονικό διάστηµα µεταξύ 23:00 και 

07:00 της επόµενης ηµέρας.  

 

2.2 Θεωρητικό πλαίσιο 

2.2.1 Σιδηροδροµικός θόρυβος  

 
Ο σιδηροδροµικός θόρυβος είναι ο συνολικός θόρυβος που προκαλείται από τη λειτουργία µιας 

σιδηροδροµικής γραµµής σε κάποια θέση. Οι κυριότερες αιτίες εκποµπής σιδηροδροµικού θορύβου 

κατά τη λειτουργία µιας αστικής σιδηροδροµικής γραµµής είναι:  

1. Η ανάπτυξη τροχαίου θορύβου ή θορύβου κύλισης (rolling noise) εξαιτίας της τραχύτητας 

(roughness) των σιδηροτροχιών και των τροχών του τροχαίου υλικού (Nielsen, Ekberg, 2011, 

Thompson, 2009, Cesbron, et al., 2009). Σε αυτή τη περίπτωση ο κάθε τροχός του συρµού και 

η σιδηροτροχιά αλληλεπιδρούν και ταλαντώνονται παράγοντας υψηλές στάθµες θορύβου. Η 

στάθµη θορύβου κύλισης L εξαρτάται πέραν από τον βαθµό τραχύτητας Ν, από την ταχύτητα 

του συρµού v και συνδέεται µε µία σχέση της µορφής L = Lo + N log(v). Ως βασικές 

µεθόδους περιορισµού του θορύβου κύλισης η βιβλιογραφία αναφέρει: 

• Την άµβλυνση της τραχύτητας µέσω προγραµµάτων συντήρησης των σιδηροτροχιών 

• Την ενίσχυση της απόσβεσης της ταλάντωσης (damping) τόσο στους τροχούς όσο και 

στη σιδηροτροχιά. 

2. Η ανάπτυξη θορύβου κρούσης (impact noise) από την ύπαρξη κενών στους αρµούς των 

σιδηροτροχιών ή άλλων ασυνεχειών κατά το µήκος της σιδηροτροχιάς ή ανωµαλίες στη 

καµπυλότητα του τροχού (Kalker, Periard, 1996, Wu, Thompson, 2003, Mayer, et al., 2012). 

Πέραν από το είδος της ασυνέχειας στη σιδηροτροχιά (κενό, κενό µε ανισοσταθµία, κλπ) η 

στάθµη του κρουστικού θορύβου L εξαρτάται από την ταχύτητα του συρµού και συνδέεται µε 

µία σχέση της µορφής L = 20log(v). Ως βασικές µεθόδους περιορισµού του θορύβου κρούσης 

η βιβλιογραφία αναφέρει: 
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• Τον περιορισµό των ασυνεχειών µέσω συγκοληµένης τροχιάς καλής ποιότητας 

υλικού, καλής γεωµετρίας στις θέσεις αλλαγής τροχιάς. 

• Την παρακολούθηση της γεωµετρίας της σιδηροτροχιάς και της καµπυλότητας των 

τροχών. 

• Τα µέτρα ενίσχυσης της απόσβεσης ταλάντωσης που αναφέρονται στον περιορισµό 

του θορύβου κύλισης συµβάλλουν και στο περιορισµό του θορύβου κρούσης. 

3. Ο έντονος συριγµός (Beer, et al., 2003, Rudd, 1976, Brunel, et al., 2004) στις καµπύλες (curve 

squeal noise) που προκαλείται σε µη ευθύγραµµα τµήµατα της σιδηροτροχιάς, εξαιτίας της 

τριβής των πλαϊνών τµηµάτων των τροχών µε τη σιδηροτροχιά που προκαλούν την 

ταλάντωση του τροχού κατά τους αξονικούς τρόπους ταλάντωσής του, παράγοντας αστάθεια 

και υψηλές στάθµες θορύβου, τονικού περιεχοµένου υψηλών συχνοτήτων (250Hz – 10kHz). 

Περιγράφεται ως ο ισχυρότερος και ο πλέον ενοχλητικός θόρυβος των σιδηροδρόµων. 

Bασικές µεθόδους περιορισµού του συριγµού είναι (Eadie, Santoro, 2006, Kurzweil, 1982):  

• Βελτιωµένη συµπεριφορά των τροχών στα σηµεία καµπής της σιδηροτροχιάς ώστε να 

ακολουθούν την καµπυλότητα της σιδηροτροχιάς µειώνοντας τις πλευρικές δυνάµεις. 

• Λίπανση, τροποποίηση συντελεστή τριβής στα σηµεία καµπής.  

• Αύξηση της απόσβεσης ταλάντωσης στους τροχούς. 

• Αύξηση της απόσβεσης ταλάντωσης στις σιδηροτροχιές 

Επιπλέον αιτίες εκποµπής σιδηροδροµικού θορύβου κατά τη λειτουργία µιας αστικής σιδηροδροµικής 

γραµµής (Zhang, et al., 2014) είναι: 

• Η λειτουργία των κινητήρων και δευτερευόντων µηχανικών συστηµάτων της αµαξοστοιχίας 

(πχ σύστηµα ψύξης). 

• Η ανάπτυξη του θορύβου από τα φρένα των αµαξοστοιχιών. 

• Ο αεροδυναµικός θόρυβος στις ταχύτητες που αναπτύσσουν οι αστικοί σιδηρόδροµοι δεν 

αποτελεί σηµαντική πηγή θορύβου. 

 

2.2.2 Νοµοθεσία 

 
Η µελέτη και αξιολόγηση του ακουστικού περιβάλλοντος κατά µήκος της γραµµής του ΗΣΑΠ 

πραγµατοποιήθηκε λαµβάνοντας υπόψη την Ελληνική και Ευρωπαϊκή Νοµοθεσία. Αρχικά, µε την 

Υπουργική Απόφαση (Υ.Α.) 17252/1992 (ΦΕΚ 395/Β /̀19.6.1992) «Καθορισµός δεικτών και 

ανωτάτων επιτρεποµένων ορίων θορύβου, που προέρχεται από την κυκλοφορία σε οδικά και 

συγκοινωνιακά έργα»  αποσκοπείται αφενός µεν η εφαρµογή των διατάξεων του άρθρου 14 του Ν. 

1650/1986 αφετέρου δε ο καθορισµός περιβαλλοντικών όρων κυκλοφοριακού θορύβου από την 
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κατασκευή και λειτουργία αυτοκινητοδρόµων οδών ταχείας κυκλοφορίας και λοιπών οδών, όπως 

αυτοί ορίζονται στο Κεφ. Β/άρθρο 4/Α της κοινής Υ.Α. 69269/5387 (ΦΕΚ Β/678/1990). Ως δείκτης 

Κυκλοφοριακού θορύβου για την ποσοτική και ποιοτική εκτίµηση του θορύβου, που προέρχεται από 

τα οδικά και συγκοινωνιακά έργα και τις συνοδές τους εγκαταστάσεις, όπως περιγράφονται στο άρθρο 

2 της Απόφασης, καθορίζεται:  

• Η Ισοδύναµη Συνεχής Στάθµη θορύβου Leq (Equivalent Continuous Sound Level), που 

εκφράζει την σταθερή εκείνη στάθµη θορύβου, η οποία σε ορισµένη χρονική περίοδο, έχει το 

ίδιο ενεργειακό περιεχόµενο µε αυτό του πραγµατικού θορύβου, σταθερού ή µεταβαλλόµενου, 

κατά την ίδια χρονική περίοδο που για τους σκοπούς της παρούσης Απόφασης ορίζεται από 

08.00 έως 20.00 ώρ. και κατά συνέπεια ο δείκτης καθορίζεται ως Leq (8-20 ώρ.). 

• Ο ∆είκτης L10 (18 ώρες) που είναι η αριθµητική µέση τιµή των 18 ξεχωριστών ωριαίων τιµών 

του L10 (από 6.00-24.00), δηλαδή της στάθµης η οποία υπερβαίνεται κατά το 10% της 

αντίστοιχης χρονικής περιόδου µέτρησης. Και στις δύο ανωτέρω περιπτώσεις το µετρούµενο 

µέγεθος είναι η Α-σταθµισµένη στάθµη ηχητικής πίεσης η οποία εκφράζεται σε Decibel a ή εν 

συντοµία σε dB(A). 

 

Ως ανώτατα επιτρεπόµενα όρια των ανωτέρω περιγραφοµένων δεικτών κυκλοφοριακού θορύβου 

καθορίζονται τα ακόλουθα: 

• Για τον δείκτη Leq (8-20 ώρ.) τα 67 dB(A). 

• Για τον δείχτη L10 (18 ώρ.) τα 70 dB(A) µετρούµενο σε απόσταση 2 m. από την πρόσοψη των 

πλησιέστερων, προς το οδικό έργο κτηρίων της πολεοδοµικής ενότητας, σύµφωνα µε το άρθρο 

2 της Απόφασης.  

 

Σε περιπτώσεις, όπου απαιτείται ειδική ακουστική προστασία, όπως σχολικά συγκροτήµατα, 

νοσοκοµεία, χώροι πολιτιστικών και κοινωνικών εκδηλώσεων (π.χ. θέατρα, αίθουσες συνεδρίων κλπ.), 

κοινωφελή ιδρύµατα, γηροκοµεία, οίκοι τυφλών κλπ., τα παραπάνω ανώτατα επιτρεπόµενα όρια και 

κατά συνέπεια οι κατά περίπτωση περιβαλλοντικοί όροι που πρέπει να εγκριθούν σύµφωνα µε την 

ΚΥΑ 69269/5387/ ΦΕΚ Β/678/25.10.1990 δύνανται να µειώνονται κατά 5-10 dB(A), εντός του 

πεδίου εφαρµογής του άρθρου 2 της παρούσας Υ. Απόφασης µετά από σχετική απόφαση του Γενικού 

∆/ντού Περιβάλλοντος του Υπουργείου Περιβάλλοντος, Χωροταξίας και ∆ηµοσίων Έργων, που θα 

εκδίδεται κατά περίπτωση.  

 

Η «Πράσινη Βίβλος» ήδη από το 1996 είχε ως κύριο σκοπό την ανάδειξη του προβλήµατος της 

ηχορύπανσης στην Ευρώπη και να οριοθετήσει τους στόχους της Ευρωπαϊκής Ένωσης σχετικά µε 
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τους περιορισµούς των εκποµπών θορύβου από τα οχήµατα και τα µέσα µεταφοράς καθώς και την 

ανάπτυξη κοινών µεθόδων µέτρησης της έκθεσης στο θόρυβο. Έτσι, η  Ευρωπαϊκή Οδηγία για τον 

περιβαλλοντικό θόρυβο (2002/49/ΕΚ), απαιτεί από τα κράτη µέλη της Ευρωπαϊκής  Ένωσης να 

καθορίσουν την έκθεση σε περιβαλλοντικούς θορύβου µέσω της στρατηγικής χαρτογράφησης 

θορύβου και να καταρτίσουν σχέδια δράσης για τη µείωση της ηχορύπανσης, όπου είναι απαραίτητο. 

Ένα κοινό πλαίσιο για τις µεθόδους αξιολόγησης του θορύβου (CNOSSOS-EU) έχει αναπτυχθεί από 

την Ευρωπαϊκή Επιτροπή σε συνεργασία µε τα κράτη µέλη (Kephalopoulos, et.al., 2014), για να 

εφαρµοστεί στη στρατηγική χαρτογράφηση του θορύβου, όπως απαιτείται από τη συγκεκριµένη 

Οδηγία. Αυτό αντιπροσωπεύει µια εναρµονισµένη και συνεπή προσέγγιση για την εκτίµηση των 

επιπέδων θορύβου από τις κύριες πηγές θορύβου (οδικής κυκλοφορίας, σιδηροδροµικής κυκλοφορίας, 

των αεροσκαφών και βιοµηχανικών) σε όλη την Ευρώπη. Στα πλαίσια χαρτογράφησης του 

σιδηροδροµικού θορύβου, ορίζεται η πηγή ισχύος του ήχου στα 0,5 m και 4 m ύψος και αυτά 

θεωρούνται αρκετά για να εξασφαλίσουν επαρκή ακρίβεια στον προσδιορισµό του σιδηροδροµικού 

θορύβου.   

Με την κοινή Υ.Α. µε αριθµό 13586/724/ΦΕΚ/384/Β/28−3−2006 έγινε η εναρµόνιση της Ευρωπαϊκής 

Οδηγίας 2002/49/ΕΚ στην ελληνική νοµοθεσία, και ο καθορισµός ορίων οδικού κυκλοφοριακού, 

σιδηροδροµικού και αεροπορικού θορύβου, σύµφωνα µε τους δείκτες αξιολόγησης Lden (24−ωρος) 

και Lnight (8−ωρος νυκτερινός), όπως αυτοί ορίζονται στην εν λόγω Οδηγία. 

 

Ως δείκτες αξιολόγησης του περιβαλλοντικού θορύβου που προέρχεται από την λειτουργία οδικών, 

σιδηροδροµικών και αεροπορικών έργων ορίζονται, σύµφωνα µε την Οδηγία 2002/49/ΕΚ και 

σύµφωνα µε το άρθρο 3 παρ. στ, ζ, η, θ της 13586/724 ΦΕΚ/384/Β/28−3−2006 κοινής υπουργικής 

απόφασης, οι:  

• Lden (Lday−evening−night) = σταθµισµένος δείκτης αξιόλογης θορύβου 24ώρου = 

(Lηµερήσιος- απογευµατινός-νύκτας) 

• Lday: 12−ωρος σταθµισµένος δείκτης αξιολόγησης θορύβου ηµέρας 

• Levening: 4−ωρος σταθµισµένος δείκτης αξιολόγησης απογευµατινού θορύβου και 

• Lnight: 8−ωρος σταθµισµένος δείκτης αξιολόγησης νυκτερινού θορύβου 

 

Σηµειώνεται ότι όλοι οι παραπάνω επιµέρους δείκτες αφορούν σταθµισµένες κατά Α−κλίµακα 

µακροπρόθεσµες µέσες ηχοστάθµεςκαι ως χρονικές περίοδοι εφαρµογής των ανωτέρω δεικτών 

ορίζονται: 

• Χρονική περίοδος ηµέρας: από 07:00 έως 19:00 

• Χρονική περίοδος απογευµατινή: από 19:00 έως 23:00 
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• Χρονική περίοδος νύκτας: από 23:00 έως 07:00 

 

LMAX είναι η ανώτερη στάθµη θορύβου που καταγράφεται µε φίλτρο A και στάθµιση fast 

LMIN είναι η κατώτερη στάθµη θορύβου που καταγράφεται µε φίλτρο A και στάθµιση fast 

L1 είναι η στάθµη της οποίας σηµειώνεται υπέρβαση κατά 1% του χρόνου µέτρησης 

L10 είναι η στάθµη της οποίας σηµειώνεται υπέρβαση κατά 10% του χρόνου µέτρησης 

L50 είναι η στάθµη της οποίας σηµειώνεται υπέρβαση κατά 50% του χρόνου µέτρησης 

L95 είναι η στάθµη της οποίας σηµειώνεται υπέρβαση κατά 95% του χρόνου µέτρησης 

L99 είναι η στάθµη της οποίας σηµειώνεται υπέρβαση κατά 99% του χρόνου µέτρησης 

 

Επίσης ορίζεται και ο δείκτης Ld-e (ηµέρας-απογεύµατος): 16-ωρος σταθµισµένος δείκτης 

αξιολόγησης θορύβου ηµέρας-απογεύµατος.  

 

Ως ανώτατα επιτρεπόµενα όρια των ανωτέρω δεικτών οδικού, σιδηροδροµικού και αεροπορικού 

θορύβου καθορίζονται τα ακόλουθα:  

• Για τον δείκτη Lden (24−ωρος): τα 70 dB(A) 

• Για τον δείκτη Lnight (8−ωρος νυκτερινός): τα 60 dB(A) 

• Για τον δείκτη Ld-e (16-ωρος ηµέρας-απογεύµατος): τα 67 dB(A) 

 

Η διαδικασία ελέγχου, υπολογισµού και αξιολόγησης των ανωτέρω ορίων γίνεται στο πλαίσιο της 

στρατηγικής χαρτογράφησης θορύβου µε τις διαδικασίες και µεθοδολογίες που προβλέπονται 

σύµφωνα µε την προαναφερθείσα νοµοθεσία. Ο υπολογισµός και µέτρηση των ανωτέρω δεικτών και 

ορίων πραγµατοποιείται σε ύψος 4.0 ± 0,2 m (3,8 έως 4,2 m) πάνω από το έδαφος και σε ελάχιστη 

απόσταση 2 µ από την πιο εκτεθειµένη (προς την εκάστοτε γραµµική πηγή συγκοινωνιακού θορύβου), 

πρόσοψη (εξωτερικός τοίχος η κούφωµα), των κτιρίων κατοικίας και λοιπών ευαίσθητων χρήσεων που 

χρήζουν προστασίας. 

 

 Τέλος, µε το ΦΕΚ/1367/Β/27-04-2012 «Καθορισµός δεικτών και ανώτατων επιτρεποµένων ορίων» 

θορύβου που προέρχεται από την κυκλοφορία σε οδικά και συγκοινωνιακά έργα.αποσκοπείται η 

αντιµετώπιση και διαχείριση του περιβαλλοντικού θορύβου στο πλαίσιο εφαρµογής των διατάξεων 

του άρθρου 14 του Ν. 1650/86, και των άρθρων 2, 3 και 5 της κοινής Υ.Α. µε αριθµό 

13586/724/ΦΕΚ/384/Β/28−3−2006. 
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2.3 Βιβλιογραφική Ανασκόπηση – ∆ιεθνής και Ελληνική 

πραγµατικότητα 
 
Τα τελευταία χρόνια ολοένα και περισσότερες χώρες προχωρούν στη µελέτη και αξιολόγηση του 

σιδηροδροµικού θορύβου, στα πλαίσια εναρµόνισή τους µε την Ευρωπαϊκή Οδηγία 2002/49/ΕΚ και 

τις εθνικές νοµοθεσίες. Οι µελέτες διεξάγονται είτε βάσει του κοινού πλαισίου CNOSSOS -  EU 

(Kephalopoulos, et.al., 2012, κάνοντας χρήση της προτεινόµενης µεθοδολογίας υπολογισµού 

σιδηροδροµικού θορύβου, που είναι η µέθοδος υπολογισµού των Κάτω Χωρών, όπως δηµοσιεύθηκε 

στο «Reken en Meetvoorschrift RailverkeetslawaaiMinisterie Volkshuisvesting, Ruimtlijke Ordenihg 

en Milieubeheer,  20 November 1996 (RΜR)» ή άλλων µεθόδων, που έχουν αναπτυχθεί στα πλαίσια 

ερευνών και προγραµµάτων, όπως τα «IMAGINE», «HARMONISE» κ.α.. (Moehler, et al., 2008, 

Talotte, et al., 2006, Dittrich, 2005, Hardy, Jones, 2004). Τέτοιες µέθοδοι είναι η γερµανική «The new 

German prediction model for railway noise - Schall 03 2006», η βρετανική «Calculation of railway 

noise, 1995», της οποίας γίνεται χρήση και στην παρούσα µεταπτυχιακή διατριβή και άλλες. 

 

Στην Ελλάδα, έχουν πραγµατοποιηθεί αντίστοιχες µελέτες για τη µέτρηση του εκπεµπόµενου 

σιδηροδροµικού θορύβου, για τον ΟΣΕ (Μπάµνιος, Τροχίδης, 2001) στα πλαίσια ανάπτυξης µεθόδου 

υπολογισµού σιδηροδροµικού θορύβου, όπως αυτή περιγράφεται στη «Μεθολογία Μέτρησης και 

Πρόβλεψης Σιδηροδροµικού Θορύβου στην Ελλάδα», και εκδόθηκε από το ΤΕΕ το έτος 2001. 

Επίσης, εκτίµηση για την εκποµπή του σιδηροδροµικού θορύβου έχει πραγµατοποιηθεί και για το 

ΤΡΑΜ (Τριανταφυλλόπουλος, κ.α., 2003), κάνοντας χρήση της γαλλικής µεθόδου υπολογισµού 

σιδηροδροµικού θορύβου CETUR, 1980.  

 

Η µελέτη και αξιολόγηση του ακουστικού περιβάλλοντος κατά µήκος του σιδηροδρόµου, 

πραγµατοποιείται µε κύριο στόχο την ανάπτυξη και λήψη µέτρων αντιθορυβικής προστασίας, που µε 

το πέρασµα των χρόνων στοχεύουν στην πηγή, µη δηµιουργώντας επιπλέον επιβάρυνση στο τοπίο και 

λειτουργώντας αυτόνοµα, σε περίπτωση επάρκειάς τους ή συνδυαστικά (Thompson, 2009). Αυτό 

συµβαίνει γιατί οι τεχνολογίες, που εφαρµόζονται τόσο στο τροχαίο υλικό όσο και στην υποδοµή ανά 

τον κόσµο ποικίλλουν (Kephalopoulos, et al., 2012), που δε συνεπάγεται ότι η χρήση µιας 

αντιθορυβικής µεθόδου θα είναι εφαρµόσιµη σε παγκόσµια κλίµακα. Επίσης, ο σιδηροδροµικός 

θόρυβος οφείλεται τόσο στους τροχούς όσο και στην υποδοµή (σιδηροτροχιές κ.α.), οπότε εάν µειωθεί 

ο εκπεµπόµενος θόρυβος από τη µια πηγή κατά  Χ dB(A), η συνολική µείωση του σιδηροδροµικού 

θορύβου θα είναι < X dB(A), εάν η άλλη πηγή θορύβου εξακολουθεί να υφίσταται (Vincent, 2000).  
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Η παρακολούθηση του εκπεµπόµενου σιδηροδροµικού θορύβου από τις εταιρείες διοίκησης των 

σιδηροδρόµων καθώς και η ορθή συντήρηση της υποδοµής και του τροχαίου υλικού µπορούν να 

συνεισφέρουν στην καλή ποιότητα ακουστικού του περιβάλλοντος (Cheron, et al., 2012). Η λήψη 

πρόσθετων µέτρων αντιθορυβικής προστασίας, µπορεί να συµβάλλει σε ουσιαστική µείωση του 

εκπεµπόµενου σιδηροδροµικού θορύβου και να καταστήσει το ακουστικό περιβάλλον βιώσιµο. Τα πιο 

σύγχρονα µέτρα αντιθορυβικής προστασίας είναι: 

 

• Ο αποσβεστήρας σιδηροτροχιάς (Jones, Edwards, 1996, Bouvet, et al., 2000), ένα πολλά 

υποσχόµενο µέσο για τη µείωση της συνιστώσας του τροχαίου σιδηροδροµικού θορύβου που 

εκπέµπεται από την τροχιά, αυξάνει την απόσβεση της σιδηροτροχιάς. Αυξάνει, λοιπόν, µε την 

απόσταση την εξασθένηση των δονήσεων που µεταδίδονται κατά µήκος της σιδηροτροχιάς 

και έτσι µειώνει το θόρυβο που εκπέµπεται. Για να επιτευχθεί αυτό, έχει σχεδιαστεί ένας 

συντονισµένος, µε απόσβεση απορροφητής. Για να καλυφθεί ένα ευρύ φάσµα συχνοτήτων,  

χρησιµοποιούνται συχνότητες πολλαπλών ρυθµίσεων µαζί µε ένα υλικό µε  υψηλό 

συντελεστή απώλειας. Μετά από εκτεταµένες δοκιµές σε δείγµατα έχουν βρεθεί κατάλληλα 

υλικά και τα πρωτότυπα των αποσβεστήρων έχουν κατασκευαστεί και ελεγχθεί, τόσο στο 

εργαστήριο και στο πεδίο. Τα αποτελέσµατα είναι πολύ ενθαρρυντικά µε µείωση του θορύβου 

από την τροχιά έως και 6 dB, περίπου (Thompson, et al., 2007).  Στο εµπόριο βρίσκονται 

αποσβεστήρες σιδηροτροχιάς των εταιρειών Vosloh, Tiflex κ.α.  

 

• Οι ηχοαπορροφητικές πλάκες αποτελούν ουσιαστικά την ηχοαπορροφητική επένδυση 

οποιασδήποτε ανακλαστικής επιφάνειας. Με αυτόν τον τρόπο αποτρέπεται η αύξηση της 

ηχητικής πίεσης και συνεπακόλουθα της ενόχλησης, από τον ήχο που ανακλάται στη σταθερή 

επιδοµή (ανακλαστική – µη ηχοαπορροφητική επιφάνεια) κατά τη διέλευση του συρµού 

(Long, 2014, Thompson, 2009). Όταν, λοιπόν, η σταθερή επιδοµή καλυφθεί µε 

ηχοαπορροφητικές πλάκες, τότε ο ήχος από τη διέλευση των συρµών απορροφάται από την 

ηχοαπορροφητική επένδυση (πλάκες) και µετατρέπεται σε θερµότητα. Έτσι, όσο µεγαλύτερη 

είναι η ηχοαπορροφητική ικανότητα µιας επιφάνειας, τόσο µικρότερος είναι ο θόρυβος που 

προκαλείται από τον ανακλώµενο ήχο. Για τον υπολογισµό της ηχοαπορροφητικής ικανότητας 

των υλικών εκτελούνται εργαστηριακές µετρήσεις και αυτή µετράται σε 18 συχνοτικές ζώνες 

(Hz): 100, 125, 160, 200, 250, 315, 400, 500, 630, 800, 1000, 1250, 1600, 2000, 2500, 3150, 

4000, 5000. Σύµφωνα µε το πρότυπο ΕΝ ISO 1793-1, 2012 για τον υπολογισµό της διαφοράς 

κανονικοποιηµένης (normalized) A- ηχοστάθµης του κυκλοφοριακού θορύβου σε 1/3 της 

οκτάβας, DLa, σε dB, πριν και µετά την τοποθέτηση ηχοαπορροφητικών πλακών τύπου 
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SOUNDSORB (200 mm), βρέθηκε ότι: DLa =  6,8 dB (Τιµαγένης, 2013). Στο εµπόριο 

βρίσκονται ηχοαπορροφητικές πλάκες τύπου  Durisol, Rieton, Soundsorb, Liakoustik κ.α.  
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Κεφάλαιο Τρίτο 

Μεθοδολογία 

3.1 Σκοπός - Στόχοι  
 
H µελέτη και η διερεύνηση του επιπέδου του θορύβου από τη διέλευση του ηλεκτρικού σιδηροδρόµου 

(ΗΣΑΠ), που προκαλείται τόσο λόγω της αντανάκλασής του στο ανοικτό περιβάλλον, όσο και λόγω 

των δονήσεων που προκαλούνται κατά τη διέλευση των συρµών οδηγούν στην ανάδειξη του 

προβλήµατος της ηχορύπανσης  των όµορων περιοχών του ηλεκτρικού σιδηροδρόµου.  Σκοπός της 

παρούσας µεταπτυχιακής διατριβής είναι η εξέταση της ποιότητας του ακουστικού περιβάλλοντος, που 

καταγράφεται κατά µήκος της γραµµής του ΗΣΑΠ, επί της παλαιάς µη συγκολληµένης 

σκυρογραµµής, κατά την ανακαίνιση της γραµµής, σύµφωνα µε την ΚΥΑ µε ΑΠ 141416/25/10/2005 

και µετά το πέρας των έργων και απόδοση της νέας συγκολληµένης γραµµής, σε σταθερή επιδοµή και 

σκύρα, προς χρήση (προσωρινή παραλαβή). Η χρονική εξέλιξη της εργασίας ξεκινά από την παλαιά 

σκυρογραµµή, πριν το έτος 2009, την περίοδο των εργασιών ανακαίνισης, µεταξύ των ετών 2009 έως 

2011 και την µετέπειτα περίοδο ολοκλήρωσης του έργου της ανακαίνισης της γραµµής και 

ταυτόχρονης πραγµατοποίησης εργασιών για τη βελτίωση του ακουστικού περιβάλλοντος κατά µήκος 

όλης της γραµµής του ΗΣΑΠ, δηλαδή από τον Πειραιά έως την Κηφισιά. Στόχος της µελέτης είναι η 

αξιολόγηση των αποτελεσµάτων των ηχοµετρήσεων κατά τις τρεις φάσεις και η εξέταση -  

αξιολόγηση της συµβολής της νέας γραµµής (σε σκύρα και σταθερή επιδοµή) στη βελτίωση του 

ακουστικού περιβάλλοντος κατά µήκος της γραµµής του ΗΣΑΠ. Επίσης εξετάζονται και 

αξιολογούνται οι έως σήµερα ενέργειες, που έχει πραγµατοποιήσει η εταιρεία ΣΤΑ.ΣΥ. Α.Ε., που 

διαχειρίζεται τον ηλεκτρικό σιδηρόδροµο, για τη µείωση του εκπεµπόµενου θορύβου και κυρίως την 

προστασία ευαίσθητων χρήσεων γης από τα υψηλά επίπεδα θορύβου, που προέρχονται από τη 

διέλευση των συρµών, µέσω των επιλογών της ως προς τα µέτρα αντιθορυβικής προστασίας επί της 

γραµµής. Τέλος, αξιολογείται η συµβολή του ηλεκτρικού σιδηροδρόµου, ως ανοικτό – εξωτερικό 

δίκτυο, στην επιβάρυνση του ακουστικού περιβάλλοντος σε συνδυασµό µε την οδική κυκλοφορία και 

το θόρυβο υποβάθρου, που είναι αναπόσπαστα µέρη του αστικού ιστού καθώς και οι δυνατότητες 

µείωσης του επιπέδου του εκπεµπόµενου θορύβου, που θα συµβάλλει στη γενικότερη βελτίωση του 

ακουστικού περιβάλλοντος και συνεπώς του βοιωτικού επιπέδου των κατοίκων των όµορων περιοχών. 
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3.2 Ηλεκτρικός Σιδηρόδροµος 
 
Το δίκτυο του ηλεκτρικού σιδηροδρόµου παρουσιάζει πολλές ιδιοµορφίες, όπως ότι πρόκειται για 

ανοικτό δίκτυο στο µεγαλύτερο τµήµα του – εξαίρεση αποτελεί µόνο η υπόγεια σήραγγα 

ΜΟΝΑΣΤΗΡΑΚΙ – ΑΤΤΙΚΗ, το επίγειο τµήµα του, που διαχωρίζει την πόλη, το υπέργειο τµήµα του 

µε τις γέφυρες, οι υπόγειες και υπέργειες διαβάσεις πεζών και οχηµάτων, η πυκνή δόµηση κατά µήκος 

του, η εµπορική χρήση διάφορων περιοχών και γενικότερα οι χρήσεις γης γύρω από το δίκτυό του, που 

δρουν καταλυτικά στην καθηµερινή ζωή των περιοίκων και των εργαζόµενων στις όµορες περιοχές. Η 

συνεχόµενη βελτίωση των συνθηκών διαβίωσης των ανθρώπων είναι ένα από τα βασικότερα 

ζητήµατα – ερωτήµατα της σύγχρονης εποχής και για αυτό το λόγο η συµβολή του σιδηροδρόµου, 

είναι πρωταρχικής σηµασίας. Η εκποµπή του θορύβου, που προκαλούν οι διελεύσεις των συρµών, 

επιβαρύνουν το ακουστικό περιβάλλον και δρουν επιβαρυντικά τόσο στην υγεία των ανθρώπων όσο 

και στη γενικότερη ανάπτυξη των περιοχών που διέρχεται ο σιδηρόδροµος. Με δεδοµένη την 

ανακαίνιση της γραµµής και τις βελτιωτικές ενέργειες, που µπορούν να πραγµατοποιηθούν µε στόχο 

τη µείωση του εκπεµπόµενου θορύβου, εξετάζεται η συµβολή του ηλεκτρικού σιδηροδρόµου στη 

βελτίωση του ακουστικού περιβάλλοντος κατά µήκος της γραµµής του και των ωφελειών που θα 

επακολουθήσουν αυτής.  

 

3.2.1 Θέση έργου 

 
Ο Ηλεκτρικός Σιδηρόδροµος – Γραµµή 1 των Σταθερών Συγκοινωνιών διέρχεται το λεκανοπέδιο της 

Αθήνας, του νοµού Αττικής (εικόνα 3.1). Πιο συγκεκριµένα η γραµµή 1 ξεκινά από τον Πειραιά, από 

την ακτή Ποσειδώνος (ακτή Καλλιµασιώτη), απέναντι ακριβώς από το λιµάνι και καταλήγει στην 

Κηφισιά, επί της οδού Τατοϊου. Το συνολικό µήκος της χάραξης είναι 25,8 Κm. Οι περιοχές από τις 

οποίες διέρχεται η γραµµή του ΗΣΑΠ υπάγονται διοικητικά στους πιο κάτω δήµους: 

• ∆ήµος Πειραιά, για το τµήµα από την αρχή του έργου (Χ.Θ. 0+000) έως τη Χ.Θ. 3+200 

• ∆ήµος Μοσχάτου, από τη Χ.Θ. 3+200 έως τη Χ.Θ. 5+350 

• ∆ήµος Καλλιθέας, από τη Χ.Θ. 5+350 έως τη Χ.Θ. 6+500 

• ∆ήµος Ταύρου, από τη Χ.Θ. 5+600 έως τη Χ.Θ. 6+500 (στο τµήµα αυτό η γραµµή των ΗΣΑΠ 

διέρχεται στο όριο των δήµων Καλλιθέας και Ταύρου) 

• ∆ήµος Αθηναίων, από τη Χ.Θ. 6+500 έως τη Χ.Θ. 16+400 

• ∆ήµος Νέας Ιωνίας, από τη Χ.Θ. 16+400 έως τη Χ.Θ. 18+690 

• ∆ήµος Ηρακλείου, από τη Χ.Θ. 16+890 έως τη Χ.Θ. 20+500 

• ∆ήµος Αµαρουσίου, από τη Χ.Θ. 20+500 έως τη Χ.Θ. 24+600 
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• ∆ήµος Κηφισιάς, από τη Χ.Θ. 24+600 έως τη Χ.Θ. 25+837 (πέρας έργου) 

 

Στην εικόνα 3.2  δίνεται η σχηµατική µηκοτοµή της χάραξης από την αρχή του έργου έως το σταθµό 

της Οµόνοιας (Χ.Θ. 9+981), ενώ στην εικόνα 3.3 δίνεται η σχηµατική µηκοτοµή της χάραξης από την 

Οµόνοια (Χ.Θ. 9+981) έως το πέρας του έργου (Χ.Θ. 25+837). 

 

3.2.2 Πληθυσµός όµορων δήµων του ΗΣΑΠ 

 
Η εξέλιξη του πληθυσµού των δήµων που διέρχεται ο ΗΣΑΠ κατά την περίοδο 1961 – 2011 

περιγράφεται στον Πίνακα 3.1. Η σύνθεση της απασχόλησης στους πιο πάνω δήµους είναι 

χαρακτηριστική της αστικής περιοχής της πρωτεύουσας. 0,55%  των κατοίκων της απασχολείται στον 

πρωτογενή τοµέα,  23,21% στο δευτερογενή τοµέα και 76,24% στον τριτογενή τοµέα. Το µεγαλύτερο 

ποσοστό, λοιπόν, απασχολείται στις δραστηριότητες του τριτογενή τοµέα, ενώ ελάχιστα αναπτυγµένος 

είναι ο πρωτογενής τοµέας 

 

3.2.3 Χρήσεις γης στην ευρύτερη περιοχή του ΗΣΑΠ 

 

Στο σύνολο της περιοχής µελέτης, κύρια χρήση αποτελεί η κατοικία. Βέβαια, στις περιοχές αυτές 

υπάρχουν και χρήσεις λιανικού εµπορίου, εκπαίδευσης, διοίκησης κλπ. Η πυκνότητα των κτηρίων 

παρουσιάζει διαφορές, άλλοτε έντονες και άλλοτε όχι, από περιοχή σε περιοχή. Οι περιοχές του 

κέντρου από το σταθµό της Βικτώριας έως και των Πατησίων είναι ιδιαίτερα πυκνοκατοικηµένες, ενώ 

οι κεντρικές λειτουργίες αναπτύσσονται διάσπαρτα στον αστικό ιστό. Από το σταθµό των Άνω 

Πατησίων έως και την Κηφισιά παρατηρείται χαµηλότερη πυκνότητα δόµησης. Στις βόρειες περιοχές 

παρουσιάζεται αρκετά εντονότερα το φυσικό περιβάλλον καθώς υπάρχουν αρκετές ελεύθερες 

εκτάσεις, κοινόχρηστοι ανοιχτοί χώροι και χώροι πρασίνου. Στο νότιο τµήµα του δικτύου, επίσης 

πυκνοκατοικηµένες είναι οι περιοχές από το σταθµό των Πετραλώνων έως το Μοσχάτο. Και στις 

περιοχές αυτές, ιδιαίτερα µετά το σταθµό της Καλλιθέας, υπάρχουν συχνά κοινόχρηστοι ανοιχτοί 

χώροι και πάρκα, παράλληλα µε την γραµµή του, που  συµβάλλουν στην αισθητική του τοπίου. 

Αντίθετα, οι περιοχές της Ειρήνης και του Φαλήρου δεν αποτελούν χρήσεις γης κατοικίας, καθώς εκεί 

απαντώνται κυρίως χώροι για την ανάπτυξη αθλητικών δραστηριοτήτων. Σε αρκετές περιοχές κατά 

µήκος της γραµµής υπάρχουν βιοτεχνίες, και βιοµηχανίες. Τέτοιες ζώνες ανάπτυξης κυρίως 

µεταποιητικών δραστηριοτήτων απαντώνται στην περιοχή του Πειραιά έως και την την Καλλιθέα. Στο 

βόρειο τµήµα της γραµµής, οι χρήσεις αυτές αναπτύσσονται µεταξύ Περισσού και Πευκακίων και από 

τις δύο πλευρές της διαδροµής. Χρήσεις γης, που αφορούν τις δραστηριότητες του δευτερογενούς 
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τοµέα απαντώνται και σε ένα µικρό µέρος στην περιοχή της Νέας Ιωνίας. Χρήσεις γης για υπηρεσίες 

δεν απαντώνται εκτός του κέντρου, όπου η γραµµή είναι υπόγεια. Τέλος, οι ευαίσθητες χρήσεις γης 

βρίσκονται κατά µήκος όλης της γραµµής. Οι χρήσεις αυτές αφορούν κυρίως νοσοκοµεία και 

γηροκοµεία, χρήσεις εκπαίδευσης, χώρους ιστορικής και πολιτιστικής σηµασίας.  

 

3.2.4 Παραγωγικοί τοµείς 

 

Παρακάτω γίνεται αναφορά στους παραγωγικούς τοµείς ενασχόλησης του εργατικού δυναµικού των 

όµορων δήµων του ΗΣΑΠ:  

• Πρωτογενής τοµέας: αµελητέος στα όρια χρήσης του ΗΣΑΠ. 

• ∆ευτερογενής τοµέας. Στο δευτερογενή τοµέα απασχολείται το 23,2% του οικονοµικά ενεργού 

πληθυσµού της περιοχής του έργου. Μέχρι σήµερα η µεταποίηση στην άµεση και στην 

ευρύτερη περιοχή του έργου βρίσκεται σε πολύ ψηλά επίπεδα. 

• Τριτογενής τοµέας. Στον τριτογενή τοµέα απασχολείται το 76,2% του οικονοµικά ενεργού 

πληθυσµού της περιοχής του έργου. Ο τριτογενής τοµέας είναι αρκετά εκτεταµένος µε 

κυριότερες δραστηριότητες το εµπόριο, τις κατασκευές, τις λειτουργίες της δηµόσιας 

διοίκησης, την εκπαίδευση, και τις µεταφορές.  

 

3.3 Περιβαλλοντικές επιπτώσεις (παλαιά σκυρογραµµή) 
 
Ο προσδιορισµός της ποιότητας του υπάρχοντος ακουστικού περιβάλλοντος, συνίσταται βασικά στην 

καταγραφή του ακουστικού περιβάλλοντος της περιοχής µελέτης και τα στοιχεία αυτά προέρχονται τις 

περισσότερες φορές από τις αρµόδιες υπηρεσίες του ΥΠΕΧΩ∆Ε. Συνήθως πρόκειται για µετρήσεις 

ποιότητας του ακουστικού περιβάλλοντος  υπό µορφή κάποιων χαρτών θορύβου. Για την περιοχή 

διέλευσης της γραµµής 1 δεν υφίσταται συγκεκριµένος χάρτης θορύβου. Η περιοχή του έργου όπως 

αναφέρθηκε και προηγουµένως έχει διάφορες χωροταξικές χρήσεις καθώς διέρχεται µέσω πολλών 

περιοχών και δήµων. Έτσι, για τη διερεύνηση του ακουστικού περιβάλλοντος, στα πλαίσια της 

εκπόνησης της ΜΠΕ του έργου, αποφασίστηκε η εκτεταµένη κάλυψη µε µετρήσεις καθ’ όλη την 

πορεία χάραξης και σε όλους τους υπάρχοντες σταθµούς πλην φυσικά των τµηµάτων που διέρχονται 

υπογείως και άρα δεν προκαλούν καµία επίπτωση στο ακουστικό περιβάλλον. Για την εξέταση της 

υφιστάµενης κατάστασης ακουστικού περιβάλλοντος στις περιοχές δίπλα στη γραµµή 1 του ΗΣΑΠ, 

έγινε καµπάνια ακουστικών µετρήσεων στα πλαίσια της παρούσας µελέτης µε 83 ακουστικές 

µετρήσεις σε διάφορα σηµεία µέτρησης µε αναλυτή ακριβείας (ηχόµετρο µε επεξεργαστή) τύπου Ι σε 
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χρονικά διαστήµατα 5’ έως και 15’. Στόχος των µετρήσεων, που έγιναν από 25 Ιουνίου έως 10 Ιουλίου 

2003, ήταν η ενδεικτική καταγραφή του ακουστικού περιβάλλοντος στην άµεση γειτονία της γραµµής, 

ως αποτέλεσµα της συνολικής επιβάρυνσης της περιοχής από τους συρµούς, αλλά και την οδική 

κυκλοφορία των παράπλευρων της γραµµής δρόµων. Έγινε µάλιστα προσπάθεια αποτύπωσης της 

διαφοροποίησης των συνθηκών θορύβου "µε" και "χωρίς" διέλευση τρένου. Τα σηµεία µέτρησης 

επελέγησαν έτσι ώστε να καλύπτουν πλήρως τις απαιτήσεις της παρούσας µελέτης και έγιναν σε 78 

σηµεία εκατέρωθεν της γραµµής ενώ έγιναν και 5 µετρήσεις εντός συρµών. Για την καλύτερη δυνατή 

ανάλυση έγινε επεξεργασία διαφόρων παραµέτρων θορύβου όπως Lmax, Lmin, L1, L10, L50, L90, 

L95, L99, Leq, και LAE σε dB(A). 

 

Επιπλέον των ανωτέρω µετρήσεων έγινε και δεύτερη καµπάνια επιλεγµένων µετρήσεων (16-25 

Ιουλίου 2003) προς επιβεβαίωση ορισµένων από τις παραπάνω µετρήσεις, ειδικά σε θέσεις µε υψηλό 

θόρυβο και ευαίσθητες χρήσεις. Μεταξύ άλλων στη δεύτερη αυτή σειρά µετρήσεων έγιναν µετρήσεις 

και εντός διαµερισµάτων µε κλειστά ή ανοικτά παράθυρα, ενώ έγιναν ενδεικτικές µετρήσεις ολικού 

θορύβου σε αντιδιαστολή µε τον οδικό θόρυβο και σύντοµες καταγραφές κυκλοφοριακού φόρτου. 

Επίσης αναφέρονται τα αποτελέσµατα µετρήσεων θορύβου σε επιλεγµένες θέσεις στο τµήµα Κηφισιά-

Αµαρούσιο που έγιναν το έτος 2002. 

 

α. Κύριες µετρήσεις (πρώτη σειρά).  

Στον πίνακα 4.1 παρουσιάζονται οι θέσεις και τα αποτελέσµατα της καταγραφής του ακουστικού 

περιβάλλοντος της περιοχής µελέτης. Τα περιληπτικά στατιστικά όλων των µετρηµένων δεικτών της 

1ης σειράς (εκτός των µετρήσεων που έγιναν εντός των συρµών) παρουσιάζονται στον πίνακα 4.2. 

 

β. Συµπληρωµατικές µετρήσεις (δεύτερη σειρά).  

Στον πίνακα 4.3 παρουσιάζονται οι θέσεις και τα αποτελέσµατα της καταγραφής του ακουστικού 

περιβάλλοντος της περιοχής µελέτης. Στον πίνακα 4.4 παρουσιάζονται τα περιληπτικά στατιστικά των 

µετρήσεων της 2ης  σειράς. 

 

γ. Μετρήσεις από ακουστική µελέτη στο τµήµα Κηφισιά-Μαρούσι.  

Πραγµατοποιήθηκαν ηχοµετρήσεις σε διάστηµα 4 ηµερών, σε 8 θέσεις, από τις οποίες 2 στο ισόγειο, 4 

στον Α όροφο και 2 στον Β όροφο κατοικιών που γειτνιάζουν µε τη γραµµή. Οι µετρήσεις χωρίστηκαν 

σε δύο χρονικά διαστήµατα από  05:00 έως 13:00 και από 15:00 έως 22:00. Τα αποτελέσµατα των 

µετρήσεων παρουσιάζονται στον πίνακα 4.5.  
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3.4 Σιδηροδροµικός θόρυβος 
 
3.4.1 Περιγραφή σιδηροδροµικού θορύβου 

 

Ο θόρυβος που οφείλεται στη σιδηροδροµική κυκλοφορία (Εικόνα 3.4) έχει διαφορετική φύση από το 

θόρυβο της οδικής κυκλοφορίας και αυτό οφείλεται στα παρακάτω:  

• το φάσµα του παρουσιάζει ιδιαίτερα υψηλές συχνότητες  

• υπάρχουν σηµαντικής διάρκειας χρονικά διαστήµατα µεταξύ των διελεύσεων συρµών χωρίς 

καθόλου ακουστική όχληση  

• η χρονική ανάπτυξη του σιδηροδροµικού θορύβου παρουσιάζει ιδιαίτερη κανονικότητα 

(αύξηση, σταθερότητα, µείωση της ηχητικής στάθµης ανάλογα µε τη διάρκεια διέλευσης που 

εξαρτάται βέβαια από την ταχύτητα του συρµού και το µέγεθός του).  

• η πηγή είναι πολύ καλά τοποθετηµένη στο χώρο, αφού το τραίνο είναι µέσο µεταφοράς µε 

σταθερή τροχιά και χαρακτηρίζεται από το γεγονός εκποµπής θορύβου σε δύο κατευθύνσεις, 

τόσο κατά µήκος της γραµµής όσο και κάθετα σ’ αυτή.  

 

Οι εκποµπές αερόφερτου θορύβου από τη σιδηροδροµική κυκλοφορία οφείλονται στις ακόλουθες επί 

µέρους πηγές:  

• Θόρυβος κύλισης (αλληλεπίδραση τροχών-σιδηροτροχιών)  

• Θόρυβος µηχανής & βοηθητικών συστηµάτων (φρένα, ανεµιστήρες, αεροσυµπιεστές), µε 

αυξηµένη βαρύτητα σε χαµηλές ταχύτητες κυκλοφορίας συρµών  

• Αεροδυναµικός θόρυβος, που έχει αυξηµένη βαρύτητα σε υψηλές ταχύτητες κυκλοφορίας 

συρµών  

 

Οι διάφορες κατηγορίες συρµών, σιδηροτροχιών, συστηµάτων ενέργειας (µηχανές ντήζελ ή 

ηλεκτροκίνητες), καθώς και οι συνθήκες εκµετάλλευσης καθορίζουν την τυπολογία του προβλήµατος 

σε ποικίλες περιπτώσεις που χαρακτηρίζονται από µη συνήθεις συνθήκες. Τα µέτρα αντιθορυβικής 

προστασίας επίσης πρέπει να λαµβάνουν υπ’ όψη τις ειδικές συνθήκες σχεδιασµού των σιδηροτροχιών 

(ασφάλεια, περιτύπωµα γραµµής, κλπ.), ενώ η τεχνολογία κατασκευής τους είναι πολλές φορές 

αισθητά διαφορετική από αυτή των εργων αντιθορυβικής προστασίας των αυτοκινητόδροµων. 

 

 

 

 



 - 37 - 

3.4.2 Υπολογισµός σιδηροδροµικού θορύβου κατά τη λειτουργία 

 

Ο υπολογισµός του σιδηροδροµικού θορύβου σε επιλεγµένες θέσεις εκατέρωθεν της γραµµής του 

ηλεκτρικού σιδηροδρόµου µας επιτρέπει να διαπιστώσουµε, εάν ο θόρυβος που προκαλείται είναι 

µεγαλύτερος των επιτρεπόµενων τιµών. Στον πίνακα 3.2 αποτυπώνονται κάποιες από τις ευαίσθητες 

χρήσεις  και σε απόσταση µικρότερη των  60 m από τη γραµµή. Υπολογίζεται µια στάθµη θορύβου 

άµεσα εξαρτώµενη από τα χαρακτηριστικά της πηγής και στη συνέχεια λαµβάνονται υπόψη οι 

συνθήκες διάδοσης προς το δέκτη. Σύµφωνα µε τις περισσότερες µεθόδους υπολογισµού, ο 

σιδηροδροµικός συρµός διαχωρίζεται σε µια βασική στάθµη θορύβου για το σύνολο των οχηµάτων 

που τον αποτελούν, και αν κριθεί απαραίτητο και σε µια δεύτερη βασική στάθµη θορύβου για την 

µηχανή. ∆ιαδοχικές διορθώσεις ανάλογα µε τις συνθήκες διάδοσης γίνονται στη βασική στάθµη 

θορύβου για τον προσδιορισµό της προσλαµβανόµενης στάθµης σε συγκεκριµένο δέκτη. Η παραπάνω 

διαδικασία µπορεί να περιγραφεί από τη σχέση:  

L= Lo + ∆τ - ∆s - ∆Α - ∆G - ∆Ε + ∆R + ∆F  

όπου:   

• L είναι ο θόρυβος από τα σιδηροδροµικά οχήµατα (ή τη µηχανή, όταν υπάρχει) εκφρασµένος 

είτε ως µέγιστη στάθµη θορύβου Lmax είτε ως µέση ενεργειακή στάθµη θορύβου Leq.  

• Lo είναι η βασική στάθµη θορύβου για ένα συγκεκριµένο τύπο τροχαίου υλικού ή µηχανής σε 

δεδοµένη απόσταση από τη γραµµή. Απαραίτητη για τον προσδιορισµό της Lο είναι η γνώση 

της ταχύτητας διέλευσης του σύρµού και της ποιότητας της επιδοµής της γραµµής. 

• ∆τ είναι η διόρθωση λόγω τύπου σύνδεσης της γραµµής ή ειδικών κατασκευών (πχ γέφυρες).  

• ∆s είναι η διόρθωση λόγω απόστασης από τη γραµµή και περιλαµβάνει και τυχόν διορθώσεις 

λόγω του µήκους του συρµού. 

• ∆Α είναι η διόρθωση λόγω απορρόφησης του θορύβου από τον αέρα. 

• ∆G είναι η διόρθωση λόγω απορρόφησης του εδάφους. 

• ∆E είναι η διόρθωση λόγω εµποδίων κατά τη διάδοση του θορύβου. 

• ∆R είναι η διόρθωση λόγω ανακλάσεων σε απέναντι πετάσµατα ή ανακλαστικές επιφάνειες. 

• ∆F είναι η διόρθωση λόγω γειτνίασης του δέκτη µε πρόσοψη κτιρίου.  

 

 

 

 

 

 



 - 38 - 

3.4.3 Εκτίµηση προβλεπόµενης στάθµης σιδηροδροµικού θορύβου κατά τη 

λειτουργία 

 

Για τον υπολογισµό και την αξιολόγηση του σιδηροδροµικού θορύβου χρησιµοποιείται η επίσηµη 

βρετανική µέθοδος Calculation of Railway Noise 1995. 

Κατ αρχήν υπολογίζεται η βασική στάθµη θορύβου, που αντιπροσωπεύει την επιβάρυνση που 

προκαλεί η γραµµή σε απόσταση 25m από τον άξονα, ευρισκόµενη στη στάθµη του εδάφους και 

χωρίς την παρουσία εµποδίων. Μετά τη βασική στάθµη θορύβου, υπολογίζεται µε χρήση κατάλληλων 

διορθώσεων (πχ για την απόσταση κλπ) η στάθµη στον επιθυµητό δέκτη.  

Με βάση τη βρετανική µέθοδο υπολογίζεται πρώτα η στάθµη ηχητικής έκθεσης (Sound exposure 

Level, SEL) ενός µεµονωµένου οχήµατος (SELv) για δεδοµένη ταχύτητα και στη συνέχεια 

υπολογίζεται η στάθµη αναφοράς SELref για το συνολικό συρµό. Τελικά υπολογίζεται η ισοδύναµη 

συνεχής ακουστική στάθµη 18ώρου, πρακτικά δηλαδή για όλη την περίοδο λειτουργίας του δικτύου 

(06:00 έως 24:00).  

Για την εκτίµηση της βασικής στάθµης θορύβου απαιτείται η γνώση παραµέτρων, τύπος τροχαίου 

υλικού, ταχύτητα συρµού, κατάσταση γραµµής.  

 

• Τροχαίο υλικό-Τύποι συρµών: 

Στα πλαίσια της παρούσας µελέτης το πρόβληµα της τυπολογίας είναι σχετικά απλό, αφού δεν 

υπάρχει πολυτυπία συρµών, πρόκειται για γραµµή µητροπολιτικού σιδηροδρόµου στην οποία 

κυκλοφορούν µόνο ηλεκτροκίνητα οχήµατα τριών παρόµοιων τύπων (8ης, 10ης και 11ης 

παραλαβής), σύγχρονης τεχνολογίας και παρόµοιας εκπεµπόµενης στάθµης θορύβου. Οι 

συρµοί αποτελούνται από 5 ή 6 οχήµατα. Στην παρούσα µελέτη επί το δυσµενέστερον θα 

θεωρηθεί ότι όλοι έχουν 6 οχήµατα και µήκος 106 m. Αναλυτικά: 

1. Πεντάδυµοι συρµοί Siemens-Man (8η παραλαβή). Η παραλαβή τους έγινε το 1983-1984. Για 

την κυκλοφορία του νέου τροχαίου υλικού τους οι ΗΣΑΠ αύξησαν την ονοµαστική τάση 

λειτουργίας της ηλεκτροφόρου γραµµής σε 750 Volt. Στον πίνακα 3.3 δίνονται τα 

χαρακτηριστικά των συρµών 8ης παραλαβής. 

2. Πεντάδυµοι συρµοί Siemens-Man-Ελληνικά Ναυπηγεία (10η παραλαβή). Η παραλαβή τους 

έγινε την περίοδο 1994-1995.  Στον πίνακα 3.4 δίνονται τα χαρακτηριστικά των συρµών 10ης 

παραλαβής. 

3. Εξαδυµοι συρµοί Adtranz-Siemens-Ελληνικά Ναυπηγεία (11η παραλαβή). Η παραλαβή τους 

έγινε από το 2000 έως το 2004. Στον πίνακα 3.5 δίνονται τα χαρακτηριστικά των συρµών 11ης 

παραλαβής. 
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• Ταχύτητα: 

Η ταχύτητα που αναπτύσσουν οι συρµοί του ΗΣΑΠ σε κάθε σηµείο της διαδροµής ποικίλει 

ανάλογα µε τις συνθήκες της χάραξης και της επιδοµής (ανωφέρεια, κλειστές καµπύλες, 

παρουσία συσκευών  γραµµής) και την απόσταση από τον πλησιέστερο σταθµό. Η µέγιστη 

ταχύτητα είναι 70 km/h και επιτυγχάνεται σε τµήµατα µεταξύ σταθµών που απέχουν αρκετά 

µεταξύ τους και η χάραξη είναι άνετη (π.χ. µεταξύ Πειραιά-Φαλήρου, Φαλήρου-Μοσχάτου, 

Μοσχάτου-Καλλιθέας, Ανω Πατησίων-Περισσού, Ηρακλείου-Ειρήνης, Ειρήνης-

Αµαρουσίου). Για το έτος 2011 οι ταχύτητες κυµαίνονται από 50 έως 70 km/h. Για το έτος 

στόχο 2015 οι ταχύτητες ελήφθησαν αυξηµένες κατά 10 περίπου km/h, όπου αυτό ήταν 

δυνατόν να επιτευχθεί..  

 

• Συχνότητα διέλευσης συρµών ή χρονοαπόσταση: 

Πριν την έναρξη των εργασιών για την ανακαίνιση της γραµµής η χρονοαπόσταση των 

συρµών από την περίοδο των Ολυµπιακών Αγώνων της Αθήνας το 2004 και ύστερα ήταν περί 

τα 3,5 min τις ώρες αιχµής τις καθηµερινές, περί τα 6 min τα Σάββατα και περί τα 7 min τις 

Κυριακές. Από το Φεβρουάριο του 2009, οπότε και ξεκίνησαν οι εργασίες ανακαίνισης της 

γραµµής εφαρµόσθηκαν 54 διαφορετικά προγράµµατα δροµολόγησης, ανάλογα µε τις ανάκες 

του έργου. Πολλά από αυτά ήταν τµηµατικά, σε περιόδους όπου διακόπηκε η λειτουργία 

ολόκληρου τµήµατος της γραµµής και η σύνδεση των εν λειτουργία τµηµάτων 

πραγµατοποποιούταν µε λεωφορεία µε τη χρονοαπόσταση να ποικίλλει ανάλογα µε τις 

συνθήκες από 6 min έως 15 min. Τα προγράµµατα δροµολόγησης, που εφαρµόσθηκαν τις 

περισσότερες συνολικά ηµέρες σε όλο το τµήµα της γραµµής, µε αµφιδροµήσεις τµηµάτων, 

όπου πραγµατοποιούνταν εργασίες, είχαν χρονοαπόσταση 7,5 min. Βέβαια, σε πολλές 

περιπτώσεις και ανάλογα µε τη φύση των εργασιών, οι χρονοαποστάσεις δεν τηρούνταν 

επακριβώς µε αποτέλεσµα την καθυστέρηση των δροµολογίων και τη γενικότερη ενόχληση 

του επιβατικού κοινού. Μετά την ολοκλήρωση των εργασιών ανακαίνισης το ∆εκέµβριο του 

έτους 2011 και την απόδοση της γραµµής σε πλήρη λειτουργία, παράγοντες όπως η οικοµική 

ύφεση στην οποία περιήλθε η χώρα µας και η µεγάλη ανεργία µε συνέπεια λιγότερες 

µετακινήσεις των επιβατών και γενικότερη µείωση της επιβατικής κίνησης η χρονοαπόσταση 

τις ώρες αιχµής καθιερώθηκε στα 6 min. Αξίζει να σηµειωθεί,  ότι οι δυνατότητες της νέας 

γραµµής και της νέας σηµατοδότησης είναι τέτοιες, που η χρονοαπόσταση των συρµών 

µπορεί να είναι 2,5 min.  
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• Κατάσταση γραµµής: 

Στην πρώτη φάση µελέτης, δηλαδή πριν το έτος 2009, η γραµµή του ΗΣΑΠ ήταν 

σκυρογραµµή, σιδηροτροχιές σε ξύλινους στρωτήρες επί έρµατος (σκύρα) άλλοτε συνεχώς 

συγκολληµένες, αλλά και µε αρµούς σε περιοχές συσκευών γραµµής, µονωτικών αρµών, 

καµπυλών κλπ. Μετά τα έργα ανακαίνισης, η γραµµή είναι τύπου πλήρους συγκολληµένης 

γραµµής για όλο το µήκος µε τσιµεντένιους ή ξύλινους στρωτήρες, σε σκύρα ή σε σταθερή 

επιδοµή. Για την εκτίµηση της στάθµης θορύβου στον τελικό αποδέκτη, απαραίτητα είναι η 

συχνότητα διέλευσης των συρµών περί τα 4,5’το 2003, 3.5’το 2004 και 2,5’το 2015 (σύµφωνα 

µε τη νέα σηµατοδότηση), αλλά και στοιχεία της διατοµής ελέγχου, όπως η απόσταση του 

αποδέκτη από τη γραµµή, το ύψος του, τυχόν εµπόδια κλπ. Επειδή δεν υπάρχουν διαθέσιµα 

στοιχεία διατοµών ή µηκοτοµής και οριζοντιογραφίας στις οποίες να αποτυπώνεται το φυσικό 

έδαφος και τα τοπογραφικά και γεωµετρικά στοιχεία της διατοµής, έγινε σχηµατική 

προσοµοίωση 15 αντιπροσωπευτικών κατά το δυνατόν διατοµών σε όλο το µήκος του έργου 

(Πίνακας 3.6), µε βάση το διαθέσιµο χαρτογραφικό υλικό και προσεγγιστική αποτύπωση 

(κυρίως αποστάσεις) των γεωµετρικών συνθηκών των διατοµών αυτών. Εγινε προσπάθεια 

ώστε οι διατοµές αυτές να είναι κατά το δυνατόν δυσµενείς για λόγους διερεύνησης 

δυσµενέστερου σεναρίου, ενώ οι αποδέκτες (2 µέτρα από προσόψεις κτιρίων) να βρίσκονται 

σχετικά σε κοντινές θέσεις µε τη γραµµή. Ταυτόχρονα πολλές από τις διατοµες αυτές 

αφορούν περιοχές ειδικών χρήσεων (πχ σχολεία ή εκκλησίες) ή περιοχές όπου έχουν 

καταγραφεί παράπονα κατοίκων για αυξηµένο θόρυβο (πίνακας 3.2). Αφού ελήφθησαν υπόψη 

όλα τα διαθέσιµα στοιχεία που προαναφέρθηκαν, «έτρεξε» το µοντέλο υπολογισµού 

σιδηροδροµικού θορύβου RAILΝΟΙSE (πίνακας 4.1) (Aργυρόπουλος & Μπέντος, 2002). Το 

µοντέλο χρησιµοποιεί τις Βρετανικές µεθόδους για σιδηροδροµικό θόρυβο µε βάση το 

εγχειρίδιο Calculation of Railway Noise, 1995, Department of Transport HMSO.  

 

3.4.4 Μεθοδολογία πρόβλεψης θορύβου κατά την κατασκευή της σταθερής 

επιδοµής 

 

Οι βασικές αρχές µεθοδολογίας πρόβλεψης στάθµης θορύβου από την κατασκευή της σταθερής 

επιδοµής στηρίζονται στη γνωστή Αγγλική προδιαγραφή BS5228, Μέρος 1: 1984 "Έλεγχος θορύβου 

κατά την κατασκευή και σε υπαίθριες θέσεις" (British Standards Institution). 

 

• Σταθερές πηγές θορύβου: Σύµφωνα µε το προαναφερθέν Βρετανικό πρότυπο ο υπολογισµός 

της ηχητικής στάθµης για σταθερές πηγές θορύβου µπορεί να γίνει είτε µε τη µέθοδο LΑeq 
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λειτουργίας, είτε µε τη µέθοδο της ηχητικής ισχύος. Από τις δύο αυτές µεθόδους η πρώτη, που 

θα χρησιµοποιηθεί στη συνέχεια για τον υπολογισµό της ηχητικής στάθµης κατά την 

κατασκευή του υπό µελέτη έργου, επικρατεί ως προς την ακρίβεια της πρόβλεψης, ενώ η 

δεύτερη χρησιµοποιείται κυρίως σε περίπτωση έλλειψης στοιχείων της στάθµης LΑeq. 

Μέθοδος LΑeq λειτουργίας. Η µέθοδος LΑeq λειτουργίας µπορεί να χρησιµοποιηθεί όταν η 

θέση και οι δραστηριότητες του εργοταξίου είναι σαφώς καθορισµένες. Βασίζεται στη 

χρησιµοποίηση µετρηθέντων τιµών LΑeq και στην εφαρµογή διαφόρων διορθώσεων ανάλογα 

µε την απόσταση πηγής-αποδέκτη, την ύπαρξη αντιθορυβικών πετασµάτων και ανακλάσεων. 

Το πλεονέκτηµα της µεθόδου είναι ότι κατά τον υπολογισµό του επιπέδου του θορύβου 

λαµβάνονται υπόψη οι µεταβολές στον κύκλο λειτουργίας του εργοταξίου, οι αλληλεπιδράσεις 

ανάµεσα στις διάφορες πηγές του εργοταξίου κατά τη διάρκεια λειτουργίας του και η 

προκύπτουσα ολική διακύµανση του επιπέδου του θορύβου µε το χρόνο. Η πρόβλεψη του 

επιπέδου ηχητικής στάθµης για τις σταθερές πηγές λειτουργίας ενός εργοταξίου περιλαµβάνει 

τα παρακάτω στάδια:  

1. Ανάλυση της σύνθεσης του εργοταξίου. 

2. Καθορισµός του LΑeq (10 m) για κάθε σταθερή πηγή θορύβου του εργοταξίου. 

3. Υπολογισµός του LΑeq για την πραγµατική απόσταση µεταξύ πηγής-δέκτη και 

διορθώσεις για αντιθορυβικά πετάσµατα και ανακλάσεις. 

4. Εκτίµηση του ποσοστού της περιόδου κατά την οποία λαµβάνει χώρα η λειτουργία 

της πηγής και αναγωγή του LΑeq στο σύνολο της χρονικής διάρκειας λειτουργίας του 

εργοταξίου. 

5. Συνδυασµός των ανηγµένων LΑeq κάθε πηγής. 

 

• Κινητές πηγές θορύβου. Το BS5228 διακρίνει δύο περιπτώσεις για την πρόβλεψη της ηχητικής 

στάθµης από κινητές πηγές θορύβου ενός εργοταξίου:  

1. Κίνηση πηγής σε περιορισµένο χώρο. Η µέθοδος αυτή µπορεί να χρησιµοποιηθεί για 

την πρόβλεψη του LΑeq και για δραστηριότητες κατά τις οποίες κινητές πηγές 

θορύβου λειτουργούν σε άµεση γειτονία µε το σηµείο ενδιαφέροντος λαµβάνοντας 

υπόψη και την περίοδο στάσης και λειτουργίας της πηγής στο ρελαντί. Στην 

περίπτωση αυτή η πρόβλεψη του επιπέδου ηχητικής στάθµης περιλαµβάνει τα 

παρακάτω στάδια: Ανάλυση των κινητών πηγών του εργοταξίου, επιλογή της 

ηχητικής ισχύος από τους πίνακες του πρότυπου BS5228, υπολογισµό του επιπέδου 

θορύβου στο σηµείο ενδιαφέροντος από το επίπεδο, ηχητική ισχύ και την ελάχιστη 

απόσταση, διορθώσεις λόγω αντιθορυβικών πετασµάτων και ανακλάσεων, εκτίµηση 
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του συντελεστή απόστασης και του χρονοϊσοδυνάµου, εκτίµηση του ποσοστού της 

περιόδου κατά την οποία λαµβάνει χώρα η λειτουργία της πηγής, διόρθωση της 

διάρκειας της δραστηριότητας και αναγωγή του LΑeq στο σύνολο της χρονικής 

διάρκειας λειτουργίας του εργοταξίου,σ υνδυασµό των ανηγµένων LΑeq κάθε πηγής. 

2. Κίνηση πηγής σε µεγάλη απόσταση και καθορισµένη διαδροµή. Η µέθοδος αυτή 

µπορεί να χρησιµοποιηθεί για την πρόβλεψη του LΑeq όταν κινητές πηγές διέρχονται 

από το σηµείο ενδιαφέροντος µε γνωστό ρυθµό την ώρα κυρίως κατά την κίνηση σε 

βοηθητικούς δρόµους. Στην περίπτωση αυτή η πρόβλεψη του επιπέδου ηχητικής 

στάθµης περιλαµβάνει τα παρακάτω στάδια: υπολογισµός LΑeq από το επίπεδο 

ηχητικής ισχύος για τις κινητές πηγές σε βοηθητικούς δρόµους, εκτίµηση του 

ποσοστού της περιόδου κατά την οποία λαµβάνει χώρα η λειτουργία της πηγής, 

διόρθωση της διάρκειας της δραστηριότητας και αναγωγή του LΑeq στο σύνολο της 

χρονικής διάρκειας λειτουργίας του εργοταξίου, συνδυασµό των ανηγµένων LΑeq 

κάθε πηγής. 

 

3.4.5 Βασικοί υπολογισµοί θορύβου κατά την φάση της κατασκευής 

 

∆ιερευνήθηκε ο υπολογισµός στάθµης LAeq(T), συνδυασµένης συνολικής λειτουργίας Τ=12 h µιας 

πιθανής διάταξης και σύνθεσης µηχανηµάτων σε υποθετικούς δέκτες ευρισκόµενους στα όρια του 

εργοταξίου κατασκευής της σταθερής επιδοµής, όσο και η απόσταση µιας κοντινής κατοικίας από τις 

εργασίες. Θα πρέπει να τονισθεί ότι οι εργασίες ενίσχυσης της σήραγγας Μοναστηράκι-Αττική θα 

εκτελεσθούν εντός της σήραγγας οπότε δεν αναµένονται επιπτώσεις στο ακουστικό περιβάλλον. Η 

σύνθεση του παραπάνω εργοταξίου δίνεται στη συνέχεια: 

1. Μία αυτοκινούµενη πρέσα ωπλισµένου σκυροδέµατος (100 kw). 

2. ∆ύο βαρέα φορτηγά (dump track) 35 t σε διαδικασία φόρτωσης µε κινητήρες στο ρελαντί ή µε 

ταχύτητα κίνησης 5-10 Κm/h εντός του εργοταξίου.  

3. Ένα εκσκαπτικό/φορτωτής (tracked excavator) 52 KW.  

4. Ένας τροχοφόρος φορτωτής υλικών εκσκαφών (wheeled loader) 41 KW.  

5. Μία µπετονιέρες 22+ kW των 6 m3 

Ελήφθησαν διαφορετικοί χρόνοι πραγµατικής λειτουργίας tc για τα ανωτέρω µηχανήµατα, όπως 

φαίνεται στον πίνακα 4.8, στον οποίο παρατίθενται οι παραδοχές και τα αποτελέσµατα των 

προβλέψεων του θορύβου από το εργοτάξιο. 
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3.5 Μέθοδος συλλογής δεδοµένων 

 
3.5.1 Μετρητικός εξοπλισµός 

 

Για την πραγµατοποίηση των ηχοµετρήσεων, τόσο κατά τη διάρκεια του έργου ανακαίνισης της 

γραµµής όσο και στην επόµενη φάση απόδοσης της γραµµής σε προσωρινή λειτουργία, 

χρησιµοποιήθηκε ο ακόλουθος εξοπλισµός:  

 

1. Ολοκληρωτικό Ηχόµετρο: Ψηφιακός αναλυτής ήχου µοντέλο Norsonic N-131 serial number 

1312735, ακρίβειας class 1 κατά IEC 61672-1:2003 της ∆ιεθνούς Ηλεκτροτεχνικής Επιτροπής 

καθώς και του ΕΛΟΤ EN 61672.01 «Electroacoustics - Sound level meters - Part 1: 

Specifications», µε φίλτρα πραγµατικού χρόνου, 1/1- και 1/3-οκτάβας ακρίβειας class 1 κατά 

IEC 61260-1:1995 της ∆ιεθνούς Ηλεκτροτεχνικής Επιτροπής “Electroacoustics – Octaveband 

and fractional-octave-band filters”, µε φασµατικά σταθµιστικά δίκτυα Α, Β, C, Linear, 

ανίχνευση Fast, Slow, Impulse, Max, Min, SEL, Leq, στατιστική κατανοµή µε εύρος ζώνης 

0,2dB, Peak + και -, µη σταθµισµένo Peak, σύνδεση µε Η/Υ µέσω USB, εσωτερική µνήµη.  

2. Προενισχυτής: προενισχυτής µικροφώνου ½" µοντέλο Norsonic Ν-1209  

3. Μικρόφωνο: πυκνωτικό µικρόφωνο ½" ελευθέρου πεδίου µοντέλο Νorsonic Ν-1225 

4. Ακουστικός βαθµονοµητής πεδίου τύπου pistonphone ακρίβειας class 1 κατά IEC 60942- 

1:2003 της ∆ιεθνούς Ηλεκτροτεχνικής Επιτροπής «Electroacoustics - Sound calibrators» 

Norsonic N-1251 serial number 31089. 

Χρησιµοποιήθηκαν επίσης βοηθητικά ανεµόµετρο, και όργανο µέτρησης κατακόρυφης επιτάχυνσης 

δονήσεων για ενδεικτική µέτρηση δονήσεων. 

 

Για τις ηχοµετρήσεις µετά την απόσοση της γραµµής σε πλήρη λειτουργία  χρησιµοποιήθηκε ο 

ακόλουθος εξοπλισµός: 

1. Όργανο ηχοµέτρησης 1ο : SVAN 958 Four Channel Analyser. 

2. Εξοπλισµός µετρήσεων θορύβουσε εξωτερικό περιβάλλον: SV 22 ½’ prepolarised 

microphone, SV 12L preamplifier, SA 203 all weather microphone protection 

(ανεµοκάλυπτρο). 

3. Λογισµικό επεξεργασίας ηχοµετρήσεων: SvanPC++ ver. 1.4.6 

4. Όργανο ηχοµέτρησης 2ο: Bruel & Kjaer 2250 (Ηχόµετρο τύπου 1) 

5. Βαθµονοµητής: Brüel & Kjær, Type 4230 (Calibrator) 

6. Λογισµικό επεξεργασίας ηχοµετρήσεων: Brüel & Kjær, ΒΖ5503 ver. 36.0.30. 



 - 44 - 

Επίσης ο εξοπλισµός περιείχε και µονάδα εξωτερικής ηλεκτρικής τροφοδοσίας των ηχοµέτρων για 

αύξηση της αυτονοµίας τους. 

 

3.5.2 Νοµοθεσία 

 

Ξεκινώντας από το αρχικό στάδιο εκτίµησης του επιπέδου θορύβου, πριν από την έναρξη των 

εργασιών ανακαίνισης της γραµµής, ο υπολογισµός και εκτίµηση του θορύβου βασίστηκε κυρίως στην 

Μελέτη Περιβαλλοντικών Όρων που συντάχθηκε στα πλαίσια του έργου και στην τότε ισχύουσα 

νοµοθεσία: Υ.Α.17252/1992 (ΦΕΚ 395/Β /̀19.6.1992) - Καθορισµός δεικτών και ανωτάτων 

επιτρεποµένων ορίων θορύβου που προέρχεται από την κυκλοφορία σε οδικά και συγκοινωνιακά 

έργα. 

Αργότερα και κυρίως µετά την απόδοση της γραµµής σε πλήρη λειτουργία, το έτος 2012, οπότε και 

προγραµµατίστηκαν οι νέες ηχοµετρήσεις στα πλαίσια της υποχρέωσης της εταιρίας για την 

παρακολούθηση του θορύβου, οι µετρήσεις πραγµατοποιήθηκαν λαµβάνοντας υπόψη την κοινή 

υπουργική απόφαση, ΦΕΚ/1367/Β/27-04-2012 - Καθορισµός δεικτών και ανώτατων επιτρεποµένων 

ορίων θορύβου που προέρχεται από την κυκλοφορία σε οδικά και συγκοινωνιακά έργα. Αυτή 

αποσκοπεί στην αντιµετώπιση και διαχείριση του περιβαλλοντικού θορύβου στο πλαίσιο εφαρµογής 

των διατάξεων του άρθρου 14 του Ν.1650/86, και των άρθρων 2, 3 και 5 της 

13586/724/ΦΕΚ/384/Β/28−3−2006 κοινής υπουργικής απόφασης µε την οποία έγινε η εναρµόνιση της 

Ευρωπαϊκής Οδηγίας 2002/49/ΕΚ στην ελληνική νοµοθεσία, και καθορισµό ορίων οδικού 

κυκλοφοριακού, σιδηροδροµικού και αεροπορικού θορύβου, σύµφωνα µε τους δείκτες αξιολόγησης 

Lden (24−ωρος) και Lnight (8−ωρος νυκτερινός), έτσι όπως αυτοί ορίζονται στην εν λόγω Οδηγία. Ως 

ανώτατα επιτρεπόµενα όρια των ανωτέρω δεικτών οδικού, σιδηροδροµικού και αεροπορικού θορύβου 

καθορίζονται τα ακόλουθα: 

α. Για τον δείκτη Lden (24−ωρος): τα 70 dB(A) 

β. Για τον δείκτη Lnight (8−ωρος νυκτερινός): τα 60 dB(A) 

γ. Για τον δείκτη Ld-e (16-ωρος ηµέρας-απογεύµατος): τα 67 dB(A) 

Η διαδικασία ελέγχου, υπολογισµού και αξιολόγησης των ανωτέρω ορίων γίνεται στο πλαίσιο της 

στρατηγικής χαρτογράφησης θορύβου µε τις διαδικασίες και µεθοδολογίες που προβλέπονται 

σύµφωνα µε την προαναφερθείσα νοµοθεσία. 

 

Ως δείκτες αξιολόγησης του περιβαλλοντικού θορύβου που προέρχεται από την λειτουργία οδικών, 

σιδηροδροµικών και αεροπορικών έργων ορίζονται, σύµφωνα µε την Οδηγία 2002/49/ΕΚ και 
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σύµφωνα µε το άρθρο 3 παρ. στ, ζ, η, θ της 13586/724 ΦΕΚ/384/Β/28−3−2006 κοινής υπουργικής 

απόφασης, οι: 

Lden (Lday−evening−night) = σταθµισµένος δείκτης αξιόλογης θορύβου 24ώρου = (Lηµερήσιος- 

απογευµατινός-νύκτας) 

 

 

Lday: 12−ωρος σταθµισµένος δείκτης αξιολόγησης θορύβου ηµέρας 

Levening: 4−ωρος σταθµισµένος δείκτης αξιολόγησης απογευµατινού θορύβου και 

Lnight: 8−ωρος σταθµισµένος δείκτης αξιολόγησης νυκτερινού θορύβου 

Σηµειώνεται ότι όλοι οι παραπάνω επιµέρους δείκτες αφορούν σταθµισµένες κατά Α−κλίµακα 

µακροπρόθεσµες µέσες ηχοστάθµες, όπως αυτές ορίζονται στο πρότυπο ISO 1996−2: 1987 και τις 

τυχόν αναθεωρήσεις του. Ως χρονικές περίοδοι εφαρµογής των ανωτέρω δεικτών ορίζονται: 

• Χρονική περίοδος ηµέρας: από 07:00 έως 19:00 

• Χρονική περίοδος απογευµατινή: από 19:00 έως 23:00 

• Χρονική περίοδος νύκτας: από 23:00 έως 07:00 

Lmax είναι η ανώτερη στάθµη θορύβου που καταγράφεται µε φίλτρο A και στάθµιση fast 

Lmin είναι η κατώτερη στάθµη θορύβου που καταγράφεται µε φίλτρο A και στάθµιση fast 

L1 είναι η στάθµη της οποίας σηµειώνεται υπέρβαση κατά 1% του χρόνου µέτρησης 

L10 είναι η στάθµη της οποίας σηµειώνεται υπέρβαση κατά 10% του χρόνου µέτρησης 

L50 είναι η στάθµη της οποίας σηµειώνεται υπέρβαση κατά 50% του χρόνου µέτρησης 

L95 είναι η στάθµη της οποίας σηµειώνεται υπέρβαση κατά 95% του χρόνου µέτρησης 

L99 είναι η στάθµη της οποίας σηµειώνεται υπέρβαση κατά 99% του χρόνου µέτρησης 

Επίσης ορίζεται και ο δείκτης Ld-e (ηµέρας-απογεύµατος): 16-ωρος σταθµισµένος δείκτης 

αξιολόγησης θορύβου ηµέρας-απογεύµατος. Όρια δεικτών αξιολόγησης περιβαλλοντικού 

συγκοινωνιακού θορύβου. Ως ανώτατα επιτρεπόµενα όρια των ανωτέρω δεικτών οδικού, 

σιδηροδροµικού και αεροπορικού θορύβου καθορίζονται τα ακόλουθα: 

α. Για τον δείκτη Lden (24−ωρος): τα 70 dB(A) 

β. Για τον δείκτη Lnight (8−ωρος νυκτερινός): τα 60 dB(A) 

γ. Για τον δείκτη Ld-e (16-ωρος ηµέρας-απογεύµατος): τα 67 dB(A) 

 

Η διαδικασία ελέγχου, υπολογισµού και αξιολόγησης των ανωτέρω ορίων γίνεται στο πλαίσιο της 

στρατηγικής χαρτογράφησης θορύβου µε τις διαδικασίες και µεθοδολογίες που προβλέπονται 
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σύµφωνα µε την προαναφερθείσα νοµοθεσία. Ο υπολογισµός και µέτρηση των ανωτέρω δεικτών και 

ορίων πραγµατοποιείται σε ύψος 4.0 ± 0,2 m (3,8 έως 4,2 m) πάνω από το έδαφος και σε ελάχιστη 

απόσταση 2 µ από την πιο εκτεθειµένη (προς την εκάστοτε γραµµική πηγή συγκοινωνιακού θορύβου), 

πρόσοψη (εξωτερικός τοίχος η κούφωµα), των κτιρίων κατοικίας και λοιπών ευαίσθητων χρήσεων που 

χρήζουν προστασίας. 

 

3.6 ∆ιαδικασία – Χρονοδιάγραµµα 
 
3.6.1 ∆ιαδικασία 

 

Η διαδικασία, που ακολουθήθηκε για την πραγµατοποιήση των ηχοµετρήσεων, αφορούσε βασικά στη 

χρονική εξέλιξη του έργου, σε συνεννόηση µε την επιβλέπουσα υπηρεσία του ΗΣΑΠ. Οι µετρήσεις 

πραγµατοποιήθηκαν για κάθε συγκριτική µελέτη κάνοντας χρήση του ίδιου µετρητικού εξοπλισµού 

και κάτω από τις ίδιες συνθήκες κυκλοφοριακού φόρτου, θέσης, υγρασίας, θερµοκρασίας και άλλων 

παραγόντων, δεδοµένης της δυσκολίας, αφού πρόκειται για εξωτερικό δίκτυο εντός του αστικού ιστού. 

Οι συνθήκες κάτω από τις οποίες πραγµατοποιήθηκαν οι µετρήσεις αναφέρονται είτε στο 

χρονοδιάγραµµα είτε στους πίνακες µε τα αποτέλεσµατα. 

 

3.6.2 Χρονοδιάγραµµα 

 

3.2.2010 – 22.7.2010:  
Στο πλαίσιο αυτό πραγµατοποίηθηκε µια βασική σειρά µετρήσεων σε 5 θέσεις διάρκειας 1 ώρας 

εκάστη (πίνακας 3.7), έτσι ώστε να δοθεί µια συνολική εικόνα κατά µήκος της γραµµής, ως 

αποτέλεσµα τόσο των εργασιών όσο και της (προσωρινής) λειτουργίας. Στις µετρήσεις αυτές 

καταγράφησαν η µέση ισοδύναµη ηχοστάθµη (Leq dB(A)) καθώς και άλλες ακουστικές παράµετροι 

όπως φασµατική ανάλυση, µέγιστη ηχοστάθµη (Lmax), ελάχιστη ηχοστάθµη (Lmin), µέγιστη 

κορυφοτιµή (Lpeak), στάθµη ηχοέκθεσης (LE) και ποσοστοµοριακοί δείκτες (Ln)). Οι µετρήσεις 

έγιναν κατά τη διάρκεια της ηµέρας µε κατάλληλο µετρητικό εξοπλισµό class Ι κατά IEC 61672-1 

"Electroacoustics-Sound level meters-Part 1: Specifications" και σύµφωνα µε το διεθνές πρότυπο ISO 

1996-1:1982 "Acoustics-Description and measurement of environmental noise-Part 1: Basic quantities 

and procedures". 
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Η πρώτη µέτρηση έλαβε χώρα στην χλµ θέση 7+687 στην οδό Θεσσαλονίκης στην περιοχή των 

Πετραλώνων. Η ταχύτητα του ανέµου ήταν µικρότερη του 1 m/sec και κατά τη διάρκεια της µέτρησης 

υπήρξε διέλευση 59 δικύκλων, 143 επιβατικών, 47 ελαφρών και 6 βαρέων οχηµάτων. 

Πραγµατοποιήθηκαν 8 διελεύσεις συρµών στην άνοδο και 9 στην κάθοδο.  

 

Η δεύτερη µέτρηση έλαβε χώρα στην χλµ θέση 14+973 στην Λ. Ιωνίας στην περιοχή του Αγίου 

Ελευθερίου. Η ταχύτητα του ανέµου ήταν µικρότερη του 1 m/sec και κατά τη διάρκεια της µέτρησης 

υπήρξε διέλευση 4 δικύκλων, 13 επιβατικών και 4 ελαφρών οχηµάτων. Πραγµατοποιήθηκαν 7 

διελεύσεις συρµών στην άνοδο και 7 στην κάθοδο. 

 

Η τρίτη µέτρηση έλαβε χώρα στην χλµ θέση 20+300 στην οδό Κηφισιάς στην περιοχή του Νέου 

Ηρακλείου. Η ταχύτητα του ανέµου ήταν µικρότερη του 1 m/sec και κατά τη διάρκεια της µέτρησης 

δεν υπήρξε αξιόλογη διέλευση οχηµάτων. 

 

Η τέταρτη µέτρηση έλαβε χώρα στην χλµ θέση 22+632 στην οδό Νερατζιωτίσσης στην περιοχή του 

Αµαρουσίου. Η ταχύτητα του ανέµου ήταν µικρότερη του 2 m/sec και κατά τη διάρκεια της µέτρησης 

υπήρξε διέλευση 6 δικύκλων, 129 επιβατικών και 6 ελαφρών οχηµάτων. Πραγµατοποιήθηκαν 7 

διελεύσεις συρµών στην άνοδο και 6 στην κάθοδο. 

 

Η πέµπτη µέτρηση έλαβε χώρα στην χλµ θέση 24+975 στην οδό Θεσσαλονίκης στην περιοχή της 

Κηφισιάς. Η ταχύτητα του ανέµου ήταν µικρότερη του 2 m/sec και κατά τη διάρκεια της µέτρησης 

υπήρξε διέλευση 11 δικύκλων, 92 επιβατικών, 10 ελαφρών και 2 βαρέων οχηµάτων. 

Πραγµατοποιήθηκαν 6 διελεύσεις συρµών στην άνοδο και 5 στην κάθοδο. 

 

Οι µετρήσεις (πίνακες 4.10 - 4.14) πραγµατοποιήθηκαν σε κατάλληλες καιρικές συνθήκες, µε τυπικές 

ταχύτητες ανέµου. Στις περισσότερες θέσεις καταγράφηκε έντονη παρουσία κυκλοφοριακού θορύβου 

και άλλων πηγών θορύβου περιβάλλοντος. Σε κάποιες θέσεις, εξαιτίας των έργων ανακατασκευής της 

γραµµής του ΗΣΑΠ, η καταγραφή του ακουστικού περιβάλλοντος δεν µπορεί να χαρακτηριστεί 

απολύτως αντιπροσωπευτική των συνθηκών κανονικής λειτουργίας, εξαιτίας της αλλαγής συχνότητας 

διέλευσης των συρµών, της πορείας των συρµών µε διαφορετικές από τις τυπικές ταχύτητες, της 

µονοδρόµησης κατά περίπτωση της γραµµής κλπ. Σε µία από τις θέσεις µετρήσεων καταγράφηκε και 

έντονος εργοταξιακός θόρυβος από εργοτάξιο του ΗΣΑΠ. 

 
Με την ίδια µεθοδολογία πραγµατοποιήθηκαν, επί πλέον των ανωτέρω ωριαίων µετρήσεων, πέντε 

σειρές µετρήσεων σε διάφορες θέσεις και µικρής διάρκειας (20 µε 30 sec ανάλογα µε το πόσο διαρκεί 
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η διέλευση ενός συρµού), µε στόχο την εξαγωγή ειδικών συµπερασµάτων. Οι µετρήσεις αυτές 

(πίνακες 4.27 – 4.43 & 4.44 – 4.48), έχουν χαρακτήρα µετρήσεων αποµονωµένων σχετικά από το 

θόρυβο περιβάλλοντος. Πραγµατοποιήθηκαν στα πλαίσια διερεύνησης της περιβαλλοντικής απόδοσης 

διαφόρων τεχνικών στοιχείων της νέας γραµµής  αλλά και µέτρων αντιµετώπισης του θορύβου από τη 

λειτουργία, όπως οι διαφορετικοί τύποι σιδηροδροµικής επιδοµής (σκύρα ή σταθερή επιδοµή), ή και 

διατάξεις αντιθορυβικής προστασίας που αποσκοπούν στη µείωση του παραγόµενου θορύβου κατά τη 

διέλευση των συρµών του ΗΣΑΠ, όπως αποσβεστήρες σιδηροτροχιάς και ηχοαπορροφητικές πλάκες. 

Όλες οι µετρήσεις έγιναν στα όρια περίφραξης της γραµµής και όχι στους αποδέκτες, καθώς ο στόχος 

ήταν η εξαγωγή ειδικών συµπερασµάτων και όχι η αξιολόγηση του ακουστικού περιβάλλοντος στους 

αποδέκτες. Συνεπώς τα αποτελέσµατα των µετρήσεων αυτών δεν αξιολογούνται ως προς τη γενική 

κατάσταση ακουστικού περιβάλλοντος παρά µόνο ως προς τους ειδικούς στόχους που 

προαναφέρθηκαν. Άλλωστε ο σχεδιασµός τους (θέσεις µέτρησης, χρονική διάρκεια) είναι 

προσαρµοσµένος προς τους στόχους αυτούς. Συγκεκριµένα, για την αξιολόγηση της απόδοσης του 

µέτρου των αποσβεστήρων στον κορµό της τροχιάς ως προς τη µείωση του θορύβου από µια απλή 

γραµµή χωρίς µέτρα, αξιοποιήθηκε µια πιλοτική εφαρµογή που έγινε από τον ΗΣΑΠ στην περιοχή του 

Νέου Ηρακλείου, όπου εγκαταστάθηκε το συγκεκριµένο σύστηµα σε ένα µικρό µήκος γραµµής, περί 

τα 150 m. Για να αξιολογηθούν τα αποτελέσµατα της συγκεκριµένης εφαρµογής έγιναν 

δειγµατοληπτικές µετρήσεις (πίνακες 4.17 – 4.23 & 4.49 – 4.53), των επιπέδων θορύβου και ανάλυση 

των αποτελεσµάτων (σε συνδυασµό µε ένα γενικότερο πρόγραµµα ακουστικών µετρήσεων στη 

γραµµή 1 των ΗΣΑΠ Πειραιάς- Κηφισιά, στην περιοχή του Νέου Ηρακλείου στις 3.2.2010  και στις 

22.2.2010σε δύο κοντινές θέσεις. Και στις δύο θέσεις τα χαρακτηριστικά της γραµµής ήταν ίδια σε 

µεγάλο βαθµό (σταθερή επιδοµή και τύπος γραµµής και στις δύο θέσεις και ίδια περίπου γεωµετρικά 

χαρακτηριστικά χάραξης), µε µόνη διαφορά την εφαρµογή του αποσβεστήρα στη δεύτερη θέση. Ο 

θόρυβος µετρήθηκε στο όριο της περίφραξης της γραµµής, δηλαδή περίπου σε απόσταση 1,5 m από 

την εξωτερική σιδηροτροχιά και σε ύψος περί τα 1,5 m. Κατά τη διάρκεια των µετρήσεων στις 

22.2.2010 η ταχύτητα των συρµών ήταν ελεγχόµενη, µετά από συνεννόηση µε τον ΗΣΑΠ. Έτσι, στις 

δύο θέσεις των συγκριτικών µετρήσεων καθ’όλη τη διάρκεια των µετρήσεων ίδια ταχύτητα 

κυκλοφορίας των συρµών. Βέβαια δεν ήταν δυνατό να ελεγχθεί και η οδική κυκλοφοριακή κίνηση στις 

δύο θέσεις, αν και λόγω της µικρής απόστασης των δύο θέσεων και της απουσίας κάποιας αρτηρίας 

και στις δύο θέσεις, µπορεί να θεωρηθεί ότι οι συνθήκες οδικής κυκλοφορίας στις δύο θέσεις ήταν 

σχετικά όµοιες.  

 

Ακολουθεί σειρά µετρήσεων (πίνακες 4.54 – 4.58) για την εξέταση της σταθερής επιδοµής σε σχέση 

µε τη σκυρογραµµή στην περιοχή των Πετραλώνων (ίδιες θέσεις µε µετρήσεις στις 9.2.2010) µε τη 
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διαφορά ότι η ταχύτητα των συρµών, µετά από συνεννόηση µε τον ΗΣΑΠ, ήταν ελεγχόµενη και 

σταθερή από τα σηµεία των µετρήσεων.  

 

Ακολουθούν ακουστικές µετρήσεις θορύβου την περίοδο Απρίλιος – Σεπτέµβριος 2010. Οι µετρήσεις 

διακρίνονται σε δύο κατηγορίες, µε βάση τον απώτερο σκοπό της διενέργειάς τους στα πλαίσια 

παρακολούθησης και ελέγχου του θορύβου: α) σύγκριση και αξιολόγηση της απόδοσης δύο 

διαφορετικών συστηµάτων αντιθορυβικής προστασίας και β) καταγραφή και αξιολόγηση του 

ακουστικού περιβάλλοντος σε διακριτές θέσεις ενδιαφέροντος. Στους πίνακες 4.59 – 4.63 παρατίθενται 

τα αποτελέσµατα των µετρήσεων µικρής διάρκειας, που πραγµατοποιήθηκαν στις 7.6.2010 και 

5.7.2010 στο Νέο Ηράκλειο, µε και χωρίς την εφαρµογή του νέου υλικού αντιθορυβικής προστασίας 

(ηχοαπορροφητικές πλάκες). Η σειρά αυτή των µετρήσεων έχει ιδιαίτερη σηµασία, καθώς γίνεται 

πλέον στον αποδέκτη (και µάλιστα σε ευαίσθητο - σχολείο) και όχι στο τοιχίο περίφραξης. Για την 

αξιολόγηση της απόδοσης των αποσβεστήρων επί της σιδηροτροχιάς, σε σχέση δηλαδή µε τη 

εφαρµογή αντιθορυβικής προστασίας, διενεργήθηκαν στις 7.6.2010 & 5.7.2010 ηχοµετρήσεις (πίνακες 

4.64 &4.65) µικρής διάρκειας από 10 έως 15 sec στη θέση του σχολείου, θέση a και θέση b επί της 

γραµµής των ΗΣΑΠ στο Νέο Ηράκλειο, ως σηµείο υψηλής ευαισθησίας.ες.  Για τη σύγκριση – µελέτη 

των αποτελεσµάτων χρησιµοποιήθηκαν και συνδυάστηκαν και οι ηχοµετρήσεις της 22.7.2010 στη χ.θ. 

22+300, πλησίον του σχολείου. Τέλος, στις 22.7.2010 επαναλήφθηκαν οι µετρήσεις στην ίδια χ.θ. 

κάτω από τις κατά το δυνατό παρόµοιες συνθήκες, µε διάρκεια 30 min και τα αποτελέσµατά τους σε 

σχέση µε τις µετρήσεις στις 7.6.2010 & 5.7.2010 παρατίθενται στον πίνακα  4.66. 

 

9.4.2010 – 22.10.2010 

Σύµφωνα µε την ΚΥΑ 141416/25.10.2005 πραγµτοποιήθηκαν ηχοµετρήσεις για την εξέταση της 

ποιότητας του ακουστικού περιβάλλοντος που καταγράφεται κατά µήκος της γραµµής του ΗΣΑΠ 

κατά το χρονικό διάστηµα Απρίλιος – Σεπτέµβριος 2010 (πίνακες 4.67 – 4.73) και ενώ οι εργασίες 

ανακαίνισης της γραµµής βρίσκονται σε εξέλιξη. Κατά τη διάρκεια των µετρήσεων ένα µεγάλο µέρος 

της ανακαίνισης της γραµµής έχει ολοκληρωθεί και δωθεί σε προσωρινή λειτουργία για την 

εξυπηρέτηση του επιβατικού κοινού. Συνεπώς σκοπός των µετρήσεων είναι η διερεύνηση του 

ακουστικού περιβάλλοντος στην περιοχή της γραµµής του ΗΣΑΠ, ως αποτέλεσµα τόσο των έργων 

ανακαίνισης όσο και της προσωρινής λειτουργίας. Οι ηχοµετρήσεις πραγµατοποιήθηκαν σε 

διαφορετικές θέσεις ενδιαφέροντος, όπως σε ευαίσθητο αποδέκτη – σχολείο Ν. Ηράκλειο, σηµεία 

αλλαγής πορείας των συρµών (ψαλίδια) που αποτελούν θέσεις ιδιαίτερης δυναµικής εκποµπής 

θορύβου και σε κοντινές στη γραµµή οικίες, που αντιµετώπιζαν πρόβληµα, σύµφωνα µε τους 

κατοίκους. (πίνακας 3.8). 



 - 50 - 

 

Κατά τις ηµέρες των µετρήσεων επικρατούσαν οµαλές καιρικές συνθήκες µε σχετική άπνοια, ενώ ο 

κυκλοφοριακός φόρτος σε κάθε µέτρηση αναγράφεται στον πιο πάνω πίνακα. Ο εξοπλισµός που 

χρησιµοποιήθηκε για την πραγµατοποίηση των ηχοµετρήσεων είναι:  

 

Ηχόµετρο Norsonic N131 (s/n: 1312735) 

Βαθµονοµητής Ν1251 (s/n: 31089). 

 

Επισηµαίνεται ότι στις ηχοµετρήσεις στη Ν.Ιωνία και το Ν.Ηράκλειο πραγµατοποιήθηκε και δεύτερη 

ηχοµέτρηση διάρκειας 10 min χωρίς τη διέλευση συρµών για την καλύτερη καταγραφή του 

ακουστικού περιβάλλοντος χωρίς τις διελεύσεις των συρµών. 

 

Στις 10.9.2010 πραγµατοποίηθηκε ηχοµέτρηση στο µπαλκόνι οικίας επί της οδού Νερατζιωτίσσης 

µετά από παράπονα των κατοίκων για αύξηση του θορύβου µετά την ανακαίνιση της γραµµής. Η 

µέτρηση είχε διάρκεια 30 min  

 

Στις 11.9.2010 πραγµατοποιήθηκε µέτρηση θορύβου διάρκειας 20 min στη χ.θ. 17+010 όπου 

εκτελούνταν εργασίες σκυροδέτησης της γραµµής ανόδου και η κυκλοφορία των συρµών διαξαγόταν 

µε αµφιδρόµηση της γραµµής καθόδου. Η µέτρηση πραγµατοποιήθηκε στα πλαίσια εξέτασης και 

αξιολόγησης του εκπεµπόµενου θορύβου από τις εργασίες του εργοταξίου, τη διέλευση των συρµών 

αλλά  και τη γενικότερη επιβάρυνση της περιοχής, τόσο εξαιτίας των έργων (βαρέα οχήµατα κλπ), όσο 

και της αυξηµένης κίνησης των όµορων δρόµων και της λειτουργίας των βιοτεχνιών και επιχειρήσεων 

της περιοχής, που αποτελεί τυπικό δείγµα του αστικού ιστού. 

 

Στη συνέχεια παρατίθενται οι 24ωρες ηχοµετρήσεις, που πραγµατοποιήθηκαν µετά την ολοκλήρωση 

των εργασιών ανακαίνισης της γραµµής του ΗΣΑΠ και την απόδοση της γραµµής σε πλήρη 

λειτουργία και πριν την τοποθέτηση των ηχοαπορροφητικών πλακών, για την εξέταση του ακουστικού 

περιβάλλοντος κατά µήκος της γραµµής.  Οι µετρήσεις (πίνακες 4.74 – 4.103) έγιναν σε συγκεκριµένες 

χιλιοµετρικές θέσεις, που καθορίστηκαν από τον ΗΣΑΠ κατά µήκος της σιδηροδροµικής γραµµής από 

το Φάληρο µέχρι την Κηφισιά.. Οι ηχοµετρήσεις πραγµατοποιήθηκαν στον πλησιέστερο κατάλληλο 

δέκτη ανά κάθε θέση. Το µικρόφωνο τοποθετήθηκε κάθε φορά σε κατάλληλη θέση σε ύψος 4.0 ± 0.2 

µέτρα πάνω από το έδαφος και σε ελάχιστη απόσταση 2 µέτρα από την πιο εκτεθειµένη πρόσοψη των 

κτιρίων των πλησιέστερων δεκτών, σύµφωνα µε της οδηγίες της Κ.Υ.Α. Να σηµειωθεί ότι σε κάθε 

χιλιοµετρική θέση της γραµµής καθορισµένη για ηχοµέτρηση, έγινε διερεύνηση της περιοχής έτσι 
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ώστε να επιλεχθεί ο πλησιέστερος κατάλληλος δέκτης για µετρήσεις του σιδηροδροµικού θορύβου και 

ελαχιστοποίηση του θορύβου από άλλους παράγοντες, όπου αυτό ήταν εφικτό. Για παράδειγµα 

αποφεύχθηκαν διαµερίσµατα µε σκύλους ή θέσεις κοντά σε µηχανολογικό εξοπλισµό κτλ. Παρόλα 

αυτά, όπως θα παρουσιαστεί και στη συνέχεια στα αποτελέσµατα, είναι λογικό σε ένα πολεοδοµικό 

συγκρότηµα όπως αυτό της Αθήνας να υπάρχουν σηµεία ηχοµέτρησης κατά µήκος της σιδηροτροχιάς 

που να επηρεάζονται από τον θόρυβο που προέρχεται από την οδική κυκλοφορία ή από άλλες αστικές 

ηχητικές πηγές. 

 

Ακολουθεί η σειρά των µετρήσεων που πραγµατοποιήθηκε για την αξιολόγηση της απόδοσης των 

κάθετων ηχοαπορροφητικών πλαισίων, που τοποθετήθηκαν σε σηµείο εξόδου του σταθµού των Κάτω 

Πατησίων, ως µέσο καταπολέµησης του εκπεµπόµενου σιδηροδροµικού θορύβου. Η παρούσα έκθεση 

πραγµατοποιήθηκε για την σύγκριση των ηχοµετρήσεων (εικόνες 4.50 & 4.51) που 

πραγµατοποιήθηκαν στο ίδιο σηµείο στην γραµµή 1 του ΗΣΑΠ στα Κάτω Πατήσια πριν και µετά την 

τοποθέτηση των κάθετων ηχοαπορροφητικών πλαισίων στη Χ.Θ. 13+800. Οι συγκριτικές σύντοµες 

ηχοµετρήσεις που πραγµατοποιήθηκαν στην περίφραξη ήταν οι εξής:   

 

∆ιελεύσεις συρµών Ανόδου και Καθόδου στην Χ.Θ. 13+800 στις: 

• 15/1/2013: αρχική ηχοµέτρηση πριν από την τοποθέτηση των κάθετων ηχοαπορροφητικών 

πλαισίων. 

• 28/1/2013: ηχοµέτρηση µετά από την τοποθέτηση των κάθετων ηχοαπορροφητικών πλαισίων. 

Να σηµειωθεί ότι το ηχόµετρο τοποθετήθηκε σε όλες τις παραπάνω µετρήσεις στην περίφραξη της 

Καθόδου.   

 

Για την αξιολόγηση των ηχοαπορροφητικών πλακών ως µέσο µείωσης του εκπεµπόµενου θορύβου 

από τις διελεύσεις των συρµών του ΗΣΑΠ, πραγµατοποιήθηκε σειρά µετρήσεων (πίνακες 4.104 – 

4.113) σε δύο θέσεις πλησίον του σταθµού του Μοσχάτου, πριν και µετά τις εργασίες τοποθέτησης 

των ηχοαπορροφητικών πλακών. Για την διερεύνηση της αποτελεσµατικότητας των 

ηχοαπορροφητικών πλακών τοποθετήθηκαν στην περίφραξη καθόδου δύο ηχόµετρα ταυτόχρονα σε 

δύο θέσεις µέτρησης που απείχαν 342 m, σε ευθύγραµµο τµήµα της σιδηροτροχιάς, σχετικά 

αποµακρυσµένο από σταθµούς. Το πρώτο ηχόµετρο βρισκόταν σε θέση χωρίς ηχοαπορροφητικές 

πλάκες, ενώ το δεύτερο ηχόµετρο τοποθετήθηκε σε κατάλληλη απόσταση από το πρώτο σε θέση που 

είχαν τοποθετηθεί ηχοαπορροφητικές πλάκες σε µήκος 150 m, προκειµένου να αξιολογηθεί η 

αποτελεσµατικότητά τους. Με αυτόν τον τρόπο οι συνθήκες µέτρησης χωρίς και µε ηχοαπορροφητικές 

πλάκες θα είναι όσον τον δυνατόν παρόµοιες, δηλαδή θα καταγράφονται ίδια τρένα (ίδια τραχύτητα 
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τροχών), σε σχετικά ίδια ταχύτητα (για αυτό επιλέγεται ευθύγραµµο τµήµα), σε σηµεία µε παρόµοιο 

περιβάλλοντα θόρυβο. Οι ηχοµετρήσεις αυτές συγκρίνονται µε ηχοµετρήσεις που πραγµατοποιήθηκαν 

στις ίδιες ακριβώς θέσεις πριν την τοποθέτηση των ηχοαπορροφητικών πλακών. Συγκρίνονται οι 

συρµοί καθόδου δεδοµένου ότι αυτοί δηµιουργούν σηµαντικά υψηλότερο θόρυβο στα µικρόφωνα που 

είχαν τοποθετηθεί στην περίφραξη καθόδου. Οι συγκριτικές ηχοµετρήσεις έγιναν στην περίφραξη της 

σιδηροδροµικής γραµµής στις παρακάτω θέσεις και ηµεροµηνίες:  

 

1. Θέση Χ.Θ. 4+279: 

• διελεύσεων συρµών Καθόδου στις 18/7/2013.  

• διελεύσεων συρµών Καθόδου στις 5/9/2013.  

Το ηχόµετρο σε όλες τις παραπάνω ηχοµετρήσεις τοποθετήθηκε στην περίφραξη της καθόδου. Στη 

θέση αυτή δεν είχαν τοποθετηθεί ηχοαπορροφητικές πλάκες κατά τη διάρκεια και των δύο 

ηχοµετρήσεων.  

 

2.  Θέση Χ.Θ. 4+621:  

• διελεύσεων συρµών Καθόδου στις 18/7/2013.  

• διελεύσεων συρµών Καθόδου στις 5/9/2013.  

Το ηχόµετρο σε όλες τις παραπάνω ηχοµετρήσεις τοποθετήθηκε στην περίφραξη της καθόδου. Στη 

θέση αυτή κατά την διάρκεια της ηχοµέτρησης στις 18.7.2013 δεν είχαν τοποθετηθεί 

ηχοαπορροφητικές πλάκες ενώ κατά τη διάρκεια της ηχοµέτρησης στις 5.9.2013 είχαν τοποθετηθεί οι 

πλάκες.  

 

Να σηµειωθεί ότι στους πίνακες µετρήσεων έχει καταγραφεί το συνολικό φάσµα των 5 διελεύσεων 

ανόδου και 5 διελεύσεων καθόδου και οι δείκτες θορύβου που αναγράφονται αναφέρονται στο 

διάστηµα αυτό. 

 

Μια άλλη πρακτική, που συµβάλλει στη µείωση του σιδηροδροµικού θορύβου, είναι η λείανση της 

σιδητοτροχιάς. Για τη µελέτη και αξιολόγηση της µεθόδου αυτής πραγµατοποιήθηκαν  συγκριτικές 

ηχοµετρήσεις (πίνακες 4.114 & 4.115)  στην περίφραξη της σιδηροδροµικής γραµµής στις παρακάτω 

θέσεις και ηµεροµηνίες:  

 

1.  Θέση ΚΑΤ, Χ.Θ. 24+900:  

• διελεύσεων συρµών ανόδου και 5 διελεύσεων συρµών καθόδου στις 6.3.2013 πριν τις 

εργασίες λείανσης.  
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• διελεύσεων συρµών ανόδου και 5 διελεύσεων συρµών καθόδου στις 27.3.2013 µετά τις 

εργασίες απλής λείανσης της γραµµής ανόδου και της γραµµής καθόδου.  

• διελεύσεων συρµών ανόδου και 5 διελεύσεων συρµών καθόδου στις 15.4.2013 µετά τις 

εργασίες ειδικής λείανσης της γραµµής ανόδου και της γραµµής καθόδου.  

Το ηχόµετρο σε όλες τις παραπάνω ηχοµετρήσεις τοποθετήθηκε στην περίφραξη της ανόδου. 

 

2. Θέση Κηφισιά, Χ.Θ. 25+400:  

• διελεύσεων συρµών ανόδου και 5 διελεύσεων συρµών καθόδου στις 6.3.2013 πριν τις 

εργασίες λείανσης.  

• διελεύσεων συρµών ανόδου και 5 διελεύσεων συρµών καθόδου στις 27.3.2013 µετά τις 

εργασίες απλής λείανσης της γραµµής ανόδου και της γραµµής καθόδου.  

• διελεύσεων συρµών ανόδου και 5 διελεύσεων συρµών καθόδου στις 15.4.2013.  

 

Το ηχόµετρο σε όλες τις παραπάνω ηχοµετρήσεις τοποθετήθηκε στην περίφραξη της ανόδου. 

 

Να σηµειωθεί ότι η σύγκριση και στις δύο θέσεις έγινε συνολικά στους συρµούς ανόδου και καθόδου 

καθώς οι λειάνσεις είχαν πραγµατοποιηθεί και στις δύο κατευθύνσεις συρµών. Για να είναι τα 

αποτελέσµατα όσο τον δυνατό περισσότερο συγκρίσιµα το ηχόµετρο τοποθετήθηκε σε όλες τις 

µετρήσεις στην περίφραξη της ανόδου. Επίσης, σε όλες τις ηχοµετρήσεις και στις δύο θέσεις 

επιδιώχθηκε όλοι οι εξωτερικοί παράγοντες περιβαλλοντικού θορύβου να είναι όσο το δυνατόν πιο 

σταθεροί. Για το λόγο αυτό οι µετρήσεις αυτές κατά τις διαφορετικές ηµέρες έγιναν την ίδια ώρα έτσι 

ώστε ο οδικός κυκλοφοριακός φόρτος να είναι παρόµοιος και στο ίδιο ακριβώς σηµείο χωρίς απόκλιση 

ούτε ενός µέτρου έτσι ώστε η µεταβολή στις τιµές θορύβου από τυχόν ανακλαστικές επιφάνειες του 

περιβάλλοντος να ελαχιστοποιηθεί. 



 - 54 - 

 

Κεφάλαιο Τέταρτο 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ 
 
Στο κεφάλαιο αυτό παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα των µετρήσεων, ακλουθώντας τη σειρά που έχει 

περιγραφεί στο Κεφάλαιο 3 της Μεθοδολογίας. 

 

Στα πλαίσια εκπόνησης της µελέτης περιβαλλοντικών επιπτώσεων του έργου της ανακαίνισης της 

γραµµής του ΗΣΑΠ πραγµατοποιήθηκε πρόβλεψη του εκπεµπόµενου θορύβου για τα έτη 2011 και 

2015, ακολουθώντας τα σενάρια της συγκολληµένης γραµµής σε σκύρα και της σταθερής επιδοµής, 

αντίστοιχα. Στον πίνακα 4.1 απεικονίζονται οι θέσεις – διατοµές, όπως περιγράφηκαν στο κεφάλιαο 3 

της µεθοδολογίας και τα αποτελέσµατα των ηχοµετρήσεων, όπως παράχθηκαν από το µοντέλο 

υπολογισµού Railnoise. 

 

Ακολούθως πραγµατοποιηθήκαν ηχοµετρήσεις για την αξιολόγηση του ακουστικού περιβάλλοντος 

κατά µήκος της γραµµής του ΗΣΑΠ. Οι θέσεις και τα αποτελέσµατα των ηχοµετρήσεων 

απεικονίζονται στους πίνακες 4.2 έως 4.6. 

 

Στη συνέχεια και πριν από την έναρξη εργασιών για την ανακαίνιση της γραµµής πραγµατοποιήθηκε 

µια σειρά αναγνωριστικών µετρήσεων, η θέση και τα αποτελέσµατα των οποίων απεικονίζονται στον 

πίνακα 4.7.  

 

Στον πίνακα 4.8 παρουσιάζεται ο υπολογισµός θορύβου κατά τις εργασίες ανακαίνισης της γραµµής, 

σε ένα τυπικό εργοτάξιο. 

 

Στον πίνακα 4.9 παρουσιάζονται συγκεντρωτικά τα αποτελέσµατα των 5 ωριαίων µετρήσεων, που 

πραγµατοποιηθήκαν σε επιλεγµένες θέσεις κατά µήκος της γραµµής του ΗΣΑΠ, ενώ στους πίνακες 

4.10 έως 4.14 παρουσιάζεται αναλυτικά κάθε µια µέτρηση µε τις επικρατούσες συνθήκες, που 

πραγµατοποιήθηκε, φασµατική ανάλυση και γραφική απεικόνισή της. 

 

Στον πίνακα 4.15 απεικονίζονται τα συγκριτικά αποτελέσµατα των 5 ωριαίων µετρήσεων και στην 

εικόνα 4.1 απεικονίζονται γραφικά οι τιµές των δεικτών Leq, L5 και L95. 
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Στους πίνακες 4.16 έως 4.18 απεικονίζονται τα αποτελέσµατα των ηχοµετρήσεων µικρής διάρκειας 

(20sec), όσο διαρκεί µία διέλευση συρµού, επί της οδού Κηφισιάς στο Νέο Ηράκλειο, επί σταθερής 

επιδοµής χωρίς αντιθορυβική προστασία. 

 
Στους πίνακες 4.19 έως 4.21 απεικονίζονται τα αποτελέσµατα των ηχοµετρήσεων µικρής διάρκειας 

(20sec), όσο διαρκεί µία διέλευση συρµού, επί της οδού Κηφισιάς στο Νέο Ηράκλειο, επί σταθερής 

επιδοµής µε αντιθορυβική προστασία, τύπου αποσβεστήρα σιδηροτροχιάς. 
 

Στον πίνακα 4.22 απεικονίζονται τα συγκριτικά αποτελέσµατα των µετρήσεων µικρής διάρκειας χωρίς 

αντιθορυβική προστασία επί της οδού Κηφισιάς στο Νέο Ηράκλειο και στην εικόνα 4.2 απεικονίζονται 

γραφικά οι τιµές των δεικτών Leq, Lmax και L95. 

 

Στον πίνακα 4.23 απεικονίζεται η φασµατική ανάλυση των µετρήσεων µικρής διάρκειας χωρίς 

αντιθορυβική προστασία επί της οδού Κηφισιάς στο Νέο Ηράκλειο και στην εικόνα 4.3 απεικονίζεται 

γραφικά η φασµατική ανάλυση των µετρήσεων. 

 

Στον πίνακα 4.24 απεικονίζονται τα συγκριτικά αποτελέσµατα των µετρήσεων µικρής διάρκειας µε 

αντιθορυβική προστασία, τύπου αποσβεστήρα σιδηροτροχιάς,επί της οδού Κηφισιάς στο Νέο 

Ηράκλειο και στην εικόνα 4.4 απεικονίζονται γραφικά οι τιµές των δεικτών Leq, Lmax και L95. 

 

Στον πίνακα 4.25 απεικονίζεται η φασµατική ανάλυση των µετρήσεων µικρής διάρκειας µε 

αντιθορυβική προστασία, τύπου αποσβεστήρα σιδηροτροχιάς, επί της οδού Κηφισιάς στο Νέο 

Ηράκλειο και στην εικόνα 4.5 απεικονίζεται γραφικά η φασµατική ανάλυση των µετρήσεων. 

 

Στον πίνακα 4.26 απεικονίζονται τα συγκριτικά αποτελέσµατα των µετρήσεων 6-9 και 10-12 και στην 

εικόνα 4.6 παρουσιάζεται η γραφική τους απεικόνιση. 

 

Στους πίνακες 4.27 έως 4.32 απεικονίζονται τα αποτελέσµατα των ηχοµετρήσεων µικρής διάρκειας, 

που πραγµατοποιήθηκαν στην περιοχή του Αγ. Ελευθερίου, σε τµήµα της γραµµής µε σταθερή 

επιδοµή. 

 

Στους πίνακες 4.33 έως 4.38 απεικονίζονται τα αποτελέσµατα των ηχοµετρήσεων σε πλησίον σηµείο 

των προηγούµενων, στην περιοχή του Αγ. Ελευθερίου, σε τµήµα της γραµµής µε σκυρογραµµή. 
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Στον πίνακα 4.39 απεικονίζονται τα συγκριτικά αποτελέσµατα των µετρήσεων µικρής διάρκειας σε 

τµήµα της γραµµής µε σταθερή επιδοµή στην περιοχή του Αγ. Ελευθερίου και στην εικόνα 4.7 

απεικονίζονται γραφικά οι τιµές των δεικτών Leq, Lmax και L95. 

 
Στον πίνακα 4.40 απεικονίζεται η φασµατική ανάλυση των µετρήσεων µικρής διάρκειας σε τµήµα της 

γραµµής µε σταθερή επιδοµή στην περιοχή του Αγ. Ελευθερίου και στην εικόνα 4.8 απεικονίζεται 

γραφικά η φασµατική ανάλυση των µετρήσεων. 

 

Στον πίνακα 4.41 απεικονίζονται τα συγκριτικά αποτελέσµατα των µετρήσεων µικρής διάρκειας σε 

τµήµα της γραµµής µε σκυρογραµµή στην περιοχή του Αγ. Ελευθερίου και στην εικόνα 4.9 

απεικονίζονται γραφικά οι τιµές των δεικτών Leq, Lmax και L95. 

 

Στον πίνακα 4.42 απεικονίζεται η φασµατική ανάλυση των µετρήσεων µικρής διάρκειας σε τµήµα της 

γραµµής µε σταθερή επιδοµή στην περιοχή του Αγ. Ελευθερίου και στην εικόνα 4.10 απεικονίζεται 

γραφικά η φασµατική ανάλυση των µετρήσεων. 

 

Στον πίνακα 4.43 απεικονίζονται τα συγκριτικά αποτελέσµατα των µετρήσεων 13-18 και 19-24 και 

στην εικόνα 4.11 παρουσιάζεται η γραφική τους απεικόνιση. 

 

Στον πίνακα 4.44 απεικονίζονται τα συγκριτικά αποτελέσµατα των µετρήσεων µικρής διάρκειας σε 

τµήµα της γραµµής µε σταθερή επιδοµή στην περιοχή των Πετραλώνων και στην εικόνα 4.12 

απεικονίζονται γραφικά οι τιµές των δεικτών Leq, Lmax και L95. 

 

Στον πίνακα 4.45 απεικονίζεται η φασµατική ανάλυση των µετρήσεων µικρής διάρκειας σε τµήµα της 

γραµµής µε σταθερή επιδοµή στην περιοχή των Πετραλώνων και στην εικόνα 4.13 απεικονίζεται 

γραφικά η φασµατική ανάλυση των µετρήσεων. 

 

Στον πίνακα 4.46 απεικονίζονται τα συγκριτικά αποτελέσµατα των µετρήσεων µικρής διάρκειας σε 

τµήµα της γραµµής µε σκυρογραµµή στην περιοχή των Πετραλώνων και στην εικόνα 4.14 

απεικονίζονται γραφικά οι τιµές των δεικτών Leq, Lmax και L95. 

 

Στον πίνακα 4.47 απεικονίζεται η φασµατική ανάλυση των µετρήσεων µικρής διάρκειας σε τµήµα της 

γραµµής µε σκυρογραµµή στην περιοχή των Πετραλώνων και στην εικόνα 4.15 απεικονίζεται γραφικά 

η φασµατική ανάλυση των µετρήσεων. 
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Στον πίνακα 4.48 απεικονίζονται τα συγκριτικά αποτελέσµατα των µετρήσεων 25-30 και 31-38 και 

στην εικόνα 4.16 παρουσιάζεται η γραφική τους απεικόνιση. 

Στον πίνακα 4.49 απεικονίζονται τα συγκριτικά αποτελέσµατα των µετρήσεων µικρής διάρκειας µε 

ελεγχόµενη ταχύτητα συρµού στην περιοχή του Νέου Ηρακλείου σε σταθερή επιδοµή χωρίς 

αντιθορυβική προστασία και στην εικόνα 4.17 απεικονίζονται γραφικά οι τιµές των δεικτών Leq, 

Lmax και L95. 

 

Στον πίνακα 4.50 απεικονίζεται η φασµατική ανάλυση των µετρήσεων µικρής διάρκειας µε 

ελεγχόµενη ταχύτητα συρµού στην περιοχή του Νέου Ηρακλείου σε σταθερή επιδοµή χωρίς 

αντιθορυβική προστασία και στην εικόνα 4.18 απεικονίζεται γραφικά η φασµατική ανάλυση των 

µετρήσεων. 

 

Στον πίνακα 4.51 απεικονίζονται τα συγκριτικά αποτελέσµατα των µετρήσεων µικρής διάρκειας µε 

ελεγχόµενη ταχύτητα συρµού στην περιοχή του Νέου Ηρακλείου σε σταθερή επιδοµή µε 

αντιθορυβική προστασία τύπου αποσβεστήρα σιδηροτροχιάς και στην εικόνα 4.19 απεικονίζονται 

γραφικά οι τιµές των δεικτών Leq, Lmax και L95. 

 

Στον πίνακα 4.52 απεικονίζεται η φασµατική ανάλυση των µετρήσεων µικρής διάρκειας µε 

ελεγχόµενη ταχύτητα συρµού στην περιοχή του Νέου Ηρακλείου σε σταθερή επιδοµή χωρίς µε 

αντιθορυβική προστασία τύπου αποσβεστήρα σιδηροτροχιάς και στην εικόνα 4.20 απεικονίζεται 

γραφικά η φασµατική ανάλυση των µετρήσεων. 

 

Στον πίνακα 4.53 απεικονίζονται τα συγκριτικά αποτελέσµατα των µετρήσεων 39-41 και 42-46 και 

στην εικόνα 4.21 παρουσιάζεται η γραφική τους απεικόνιση. 

 

Στον πίνακα 4.54 απεικονίζονται τα συγκριτικά αποτελέσµατα των µετρήσεων µικρής διάρκειας και µε 

ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών σε τµήµα της γραµµής µε σταθερή επιδοµή στην περιοχή των 

Πετραλώνων και στην εικόνα 4.22 απεικονίζονται γραφικά οι τιµές των δεικτών Leq, Lmax και L95. 

 

Στον πίνακα 4.55 απεικονίζεται η φασµατική ανάλυση των µετρήσεων µικρής διάρκειας και µε 

ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών σε τµήµα της γραµµής µε σταθερή επιδοµή στην περιοχή των 

Πετραλώνων και στην εικόνα 4.23 απεικονίζεται γραφικά η φασµατική ανάλυση των µετρήσεων. 
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Στον πίνακα 4.56 απεικονίζονται τα συγκριτικά αποτελέσµατα των µετρήσεων µικρής διάρκειας και µε 

ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών σε τµήµα της γραµµής µε σκυρογραµµή στην περιοχή των Πετραλώνων 

και στην εικόνα 4.24 απεικονίζονται γραφικά οι τιµές των δεικτών Leq, Lmax και L95. 

 

Στον πίνακα 4.57 απεικονίζεται η φασµατική ανάλυση των µετρήσεων µικρής διάρκειας και µε 

ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών σε τµήµα της γραµµής µε σκυρογραµµή στην περιοχή των Πετραλώνων 

και στην εικόνα 4.25 απεικονίζεται γραφικά η φασµατική ανάλυση των µετρήσεων. 

 

Στον πίνακα 4.58 απεικονίζονται τα συγκριτικά αποτελέσµατα των µετρήσεων 47-52 και 53-59 και 

στην εικόνα 4.26 παρουσιάζεται η γραφική τους απεικόνιση. 

 

Στον πίνακα 4.59 απεικονίζονται τα συγκριτικά αποτελέσµατα των µετρήσεων νέας σειράς στις 

7.6.2010 µικρής διάρκειας µε ελεγχόµενη ταχύτητα συρµού στην περιοχή του Νέου Ηρακλείου σε 

σταθερή επιδοµή χωρίς αντιθορυβική προστασία και στην εικόνα 4.27 απεικονίζονται γραφικά οι τιµές 

των δεικτών Leq, Lmax και L95. 

 

Στον πίνακα 4.60 απεικονίζεται η φασµατική ανάλυση της νέας σειράς µετρήσεων µικρής διάρκειας µε 

ελεγχόµενη ταχύτητα συρµού στην περιοχή του Νέου Ηρακλείου σε σταθερή επιδοµή χωρίς 

αντιθορυβική προστασία και στην εικόνα 4.28 απεικονίζεται γραφικά η φασµατική ανάλυση των 

µετρήσεων. 

 

Στον πίνακα 4.61 απεικονίζονται τα συγκριτικά αποτελέσµατα των µετρήσεων νέας σειράς στις 

5.7.2010 µικρής διάρκειας µε ελεγχόµενη ταχύτητα συρµού στην περιοχή του Νέου Ηρακλείου σε 

σταθερή επιδοµή µε αντιθορυβική προστασία – ηχοαπορροφητικές πλάκες και στην εικόνα 4.29 

απεικονίζονται γραφικά οι τιµές των δεικτών Leq, Lmax και L95. 

 

Στον πίνακα 4.62 απεικονίζεται η φασµατική ανάλυση της νέας σειράς µετρήσεων µικρής διάρκειας µε 

ελεγχόµενη ταχύτητα συρµού στην περιοχή του Νέου Ηρακλείου σε σταθερή επιδοµή µε 

αντιθορυβική προστασία – ηχοαπορροφητικές πλάκες και στην εικόνα 4.30 απεικονίζεται γραφικά η 

φασµατική ανάλυση των µετρήσεων. 

 

Στον πίνακα 4.63 απεικονίζονται τα συγκριτικά αποτελέσµατα των µετρήσεων 47-52 και 53-59 και 

στην εικόνα 4.31 παρουσιάζεται η γραφική τους απεικόνιση. 
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Στον πίνακα 4.64 απεικονίζονται τα συγκριτικά αποτελέσµατα και η φασµατική ανάλυση των 

µετρήσεων νέας σειράς στις 7.6.2010 µικρής διάρκειας µε ελεγχόµενη ταχύτητα συρµού στην περιοχή 

του σχολείου επί της γραµµής στο Νέο Ηράκλειο (σηµείο a) σε σταθερή επιδοµή χωρίς αντιθορυβική 

προστασία (µετρήσεις 22.2.2010) και µε αντιθορυβική προστασία – αποσβεστήρες σιδηροτροχιάς 

(µετρήσεις 5.7.2010) και στην εικόνα 4.32 παρουσιάζεται η γραφική τους απεικόνιση. 

Στον πίνακα 4.65 απεικονίζονται τα συγκριτικά αποτελέσµατα και η φασµατική ανάλυση των 

µετρήσεων µικρής διάρκειας µε ελεγχόµενη ταχύτητα συρµού στην περιοχή του σχολείου επί της 

γραµµής στο Νέο Ηράκλειο (σηµείο b) σε σταθερή επιδοµή χωρίς αντιθορυβική προστασία (µετρήσεις 

7.6.2010) και µε αντιθορυβική προστασία – αποσβεστήρες σιδηροτροχιάς (µετρήσεις 22.2.2010) και 

στην εικόνα 4.33 παρουσιάζεται η γραφική τους απεικόνιση. 

 

Στον πίνακα 4.66 απεικονίζονται τα συγκριτικά αποτελέσµατα και η φασµατική ανάλυση των 

µετρήσεων διάρκειας 30 min µε ελεγχόµενη ταχύτητα συρµού στo σχολείο (παράθυρο αίθουσας επί 

της γραµµής) στην περιοχή του Νέου Ηρακλείου σε σταθερή επιδοµή χωρίς αντιθορυβική προστασία 

(µετρήσεις 7.6.2010) και µε αντιθορυβική προστασία – ηχοπαορροφητικές πλάκες (µετρήσεις 

22.7.2010) και στην εικόνα 4.34 παρουσιάζεται η γραφική τους απεικόνιση. 

 

Ακολουθούν οι πίνακες 4.67 έως 4.69 και 4.72, 4.73 που απεικονίζουν τα αποτελέσµατα των 

ηχοµετρήσεων που πραγµατοποιήθηκαν στις 9.4.2010 µε χρονική διάρκεια 20 min µε σκοπό την 

εξέταση του ακουστικού περιβάλλοντος σε πέντε επιλεγµένα σηµεία κατά µήκος της γραµµής του 

ΗΣΑΠ.  

 

Στον πίνακα 4.70 απεικονίζονται τα συγκριτικά αποτελέσµατα των µετρήσεων που 

πραγµατοποιήθηκαν στις 9.4.2010 διάρκειας 20 min  για την εξέταση του ακουστικού περιβάλλοντος 

κατά µήκος της γραµµής του ΗΣΑΠ και στην εικόνα 4.35 παρουσιάζεται η γραφική απεικόνιση των 

τιµών Leq, Lmax & L95. 

 

Στον πίνακα 4.71 απεικονίζεται η φασµατική ανάλυση των µετρήσεων που πραγµατοποιήθηκαν στις 

9.4.2010 διάρκειας 20 min  για την εξέταση του ακουστικού περιβάλλοντος κατά µήκος της γραµµής 

του ΗΣΑΠ και στην εικόνα 4.36 απεικονίζεται γραφικά η φασµατική ανάλυση των µετρήσεων. 

 

Στη συνέχεια παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα των 24ωρων ηχοµετρήσεων που πραγµατοποιήθηκαν 

τα έτη 2012 και 2013 σε επιλεγµένα «ευαίσθητα» σηµεία κατά µήκος της γραµµής του ΗΣΑΠ πριν 

από την τοποθέτηση των ηχοαπορροφητικών πλακών. Για κάθε µέτρηση παρατίθεται πίνακας γενικών 
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στοιχείων, πίνακας δεικτών αξιολόγησης περιβαλλοντικού θορύβου και γραφική απεικόνιση της 

ηχοστάθµης Leq για όλο το 24ωρο. 

 

1η µέτρηση: Σχολείο, Νέο Φάληρο (Πίνακες 4.74 & 4.75, εικόνα 4.37) 

Παρατήρηση: Θέση µε ήπιο περιβαλλοντικό θόρυβο. Το σχολείο δεν λειτουργούσε κατά την διάρκεια 

των ηχοµετρήσεων. 

 

2η µέτρηση: Οικία, Νέο Φάληρο (Πίνακες 4.76 & 4.77, εικόνα 4.38) 

Παρατήρηση: Θέση µε σχετικά αυξηµένο κυκλοφοριακό φόρτο. Θέση κοντά σε τροχιά του ΗΣΑΠ µε 

καµπύλη. Αυξηµένος θόρυβος λόγω ανακλάσεων σε σηµείο κάτω από πέτρινη γέφυρα. 

 

3η µέτρηση: Οικία, Κάτω Πατήσια  (Πίνακες 4.78 & 4.79, εικόνα 4.39) 

Παρατήρηση: Θέση µε έντονο αστικό θόρυβο και θόρυβο οδικής κυκλοφορίας. 

 

4η µέτρηση: Οικία, Μοσχάτο (Πίνακες 4.80 & 4.81, εικόνα 4.40) 

Παρατήρηση: Οικία σε πεζόδροµο µε πρόσοψη στη γραµµή.  
 

5η µέτρηση: Κτήριο Γενικής Γραµµατείας Πληροφοριακών Συστηµάτων, Καλλιθέα (Πίνακες 4.82 & 

4.83, εικόνα 4.41) 

Παρατήρηση: Μέτρηση κοντά στον σταθµό Καλλιθέας σε δρόµο µε τροχαία κίνηση. Σηµείο µέτρησης 

επί του πεζοδροµίου σε αυτοκινούµενο σταθµό ηχοµετρήσεων. 

 

6η µέτρηση: Οικία, Πετράλωνα (Πίνακες 4.84 & 4.85, εικόνα 4.42) 

Παρατήρηση: Οικία εκτεθειµένη σε θόρυβο τροχαίας κίνησης από υπερυψωµένο δρόµο. 

 

7η µέτρηση: Οικία, Κάτω Πατήσια (Πίνακες 4.86 & 4.87, εικόνα 4.43) 

Παρατήρηση: Θέση µε κυκλοφοριακό θόρυβο. Οι µετρήσεις έγιναν σε αυτοκινούµενο σταθµό 

ηχοµετρήσεων. 

 

8η µέτρηση: Οικία, Άγιος Ελευθέριος (Πίνακες 4.88 & 4.89, εικόνα 4.44) 

Παρατήρηση: Θέση µε σκυρογραµµή που επιλέχθηκε ως µέτρηση αναφοράς. 

 

9η µέτρηση: Σχολείο, Άνω Πατήσια (Πίνακες 4.90 & 4.91, εικόνα 4.45) 
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Παρατήρηση: Οι µετρήσεις έγιναν σε σχολείο κατά τη διάρκεια µη-λειτουργίας αυτού. Το σχολείο 

βρίσκεται σε πεζόδροµο. 

 

10η µέτρηση: Οικία, Ριζούπολη Νέας Ιωνίας (Πίνακες 4.92 & 4.93, εικόνα 4.46) 

Παρατήρηση: Θέση µε οδικό κυκλοφοριακό θόρυβο. 

 

11η µέτρηση: Σχολείο, Νέα Ιωνία (Πίνακες 4.94 & 4.95, εικόνα 4.47) 

Παρατήρηση: Οι µετρήσεις έγιναν σε σχολείο κατά τη διάρκεια µη-λειτουργίας αυτού. 

 

12η µέτρηση:Οικία, Νέο Ηράκλειο (Πίνακες 4.96 & 4.97, εικόνα 4.48) 

 

13η  µέτρηση: Σχολείο, Νέο Ηράκλειο (Πίνακες 4.98 & 4.99, εικόνα 4.49) 

Παρατήρηση: Σχολείο σε πεζόδροµο. 

 

14η µέτρηση: Οικία, Μαρούσι (Πίνακες 4.100 & 4.101, εικόνα 4.50) 

 

15η µέτρηση: Οικία, Κηφισιά (Πίνακες 4.102 & 4.103, εικόνα 4.51) 

 

Ακολουθούν οι γραφικές απεικονίσεις των αποτελεσµάτων των ηχοµετρήσεων που 

πραγµατοποιήθηκαν πριν και µετά την τοποθέτηση κάθετων ηχοαπορροφητικών πλαισίων 

στους τοίχους ανόδου και καθόδου στην έξοδο του σταθµού προς Κηφισιά στις 15 & 

28.1.2013, αντίστοιχα. 

Στη συνέχεια ακολουθούν τα συγκεντρωτικά αποτελέσµατα των ηχοµετρήσεων που 

πραγµατοποποίηθηκαν σε δύο χ.θ.  κοντά στο σταθµό του Μοσχάτου στις 18/7/2013 & στις 

5/9/2013 (πίνακες 4.104 & 4.105).  

Να σηµειωθεί ότι το Leq των παραπάνω διελεύσεων έχει υπολογιστεί για διάστηµα 6 δευτερολέπτων 

της διέλευσης του συρµού µπροστά από το µικρόφωνο και πάνω από τη θέση που ενεργούν οι 

ηχοαπορροφητικές πλάκες (στη ΧΘ 4621).  

 

Παρατίθενται τα αναλυτικά στοιχεία των πιο πάνω µετρήσεων: 

  

1η µέτρηση (πίνακες 4.106 & 4.107, εικόνα 4.54) 
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2η μέτρηση (πίνακες 4.108 & 4.109, εικόνα 4.55) 

 

3η μέτρηση (πίνακες 4.110 & 4.111, εικόνα 4.56) 

 

4η µέτρηση (πίνακες 4.112 & 4.113, εικόνα 4.57) 

 

Στους πίνακες 4.114 & 4.115 παρατίθενται τα αποτελέσµατα των ηχοµετρήσεων που 

πραγµατοποιήθηκαν στις χ.θ. 24+900 & 25+400 σε τρεις φάσεις: πριν τη λείανση, µετά τη λείανση και 

µετά την ειδική λείανση σιδηροτροχιάς. 
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Kεφάλαιο Πέµπτο 

Συζήτηση – Συµπεράσµατα – Εισηγήσεις 
 

5.1 Συζήτηση  
 

Στο κεφάλαιο αυτό θα πραγµατοποιηθεί ανασκόπηση της διεθνούς βιβλιογραφίας, σχετικά µε τα υπό 

µελέτη και αξιολόγηση στοιχεία της παρούσας µεταπτυχιακής διατριβής, ώστε  στη συνέχεια, σε 

συνδυασµό µε την αξιολόγηση των αποτελεσµάτων των ηχοµετρήσεων, να καταστεί δυνατή η όσο το 

δυνατόν ασφαλέστερη εξαγωγή συµπερασµάτων: 

• για τις επιλογές που πραγµατοποιήθηκαν από τον ΗΣΑΠ ως προς τη σιδηροδροµική επιδοµή 

που εγκαταστάθηκε στο εξωτερικό τµήµα του δικτύου, 

• τα µέτρα αντιθορυβικής προστασίας, που έχουν ληφθεί έως σήµερα, 

• την ποιότητα του ακουστικού περιβάλλοντος κατά µήκος της γραµµής του ΗΣΑΠ, µετά από 

την ολοκλήρωση των εργασιών ανακαίνισης της γραµµής και τη µέχρι σήµερα ολοκλήρωση 

των µέτρων αντιθορυβικής προστασίας. 

 

Ο ηλεκτρικός σιδηρόδροµος διέρχεται το λεκανοπέδιο της Αθήνας για περισσότερα από 140 χρόνια 

εξυπηρετώντας καθηµερινά περί τους 400.000 επιβάτες (µέση τυπική καθηµερινή). Το µεγαλύτερο 

τµήµα του δικτύου του είναι εξωτερικό, επίγειο και υπέργειο. Οι χρήσεις γης των όµορων περιοχών 

ποικίλλουν, µε κυρίαρχη την κατοικία. Η αύξηση του πληθυσµού και  οι ανάγκες µετακίνησης, 

οδήγησαν µε την πάροδο των χρόνων σε υψηλότερες ταχύτητες, µείωση της χρονοαπόστασης των 

συρµών, άρα περισσότερες διελεύσεις συρµών ανά ηµέρα, α αύξηση του επιβατικού φόρτου, µε 

συνέπεια την επιβάρυνση του ακουστικού περιβάλλοντος κατά µήκος της γραµµής, εξαιτίας του 

αερόφερτου θορύβου, που κατά κύριο λόγο προκαλεί ο θόρυβος κύλισης, εφόσον η ταχύτητα των 

συρµών δεν ξεπερνά τα 70 km/ h.. Η παλαιότητα της υποδοµής ήταν καταλυτική στην επιβάρυνση του 

ακουστικού περιβάλλοντος και αντίθετη µε την ανακαίνιση των σταθµών και του τροχαίου υλικού, 

µετά το έτος 2000. Με στόχο την ασφάλεια των επιβατών, την επίτευξη µεγαλύτερων ταχυτήτων και 

την περαιτέρω µείωση της χρονοαπόστασης των συρµών, ο ΗΣΑΠ αποφάσισε την ανακαίνιση της 

σιδηροδροµικής επιδοµής. Σύµφωνα µε την κείµενη νοµοθεσία, προέβη στη σύνταξη Μελέτης 

Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων από το έργο της ανακαίνισης της γραµµής το έτος 2005, η οποία 

αναθεωρήθηκε και κατατέθηκε εκ νέου το έτος 2011, κατόπιν  µελέτης και αξιολόγησης της σταθερής 

επιδοµής. Σύµφωνα µε τη διεθνή εµπειρία (Giannakos & Tsoukantas, 2012), το έρµα, πάνω στο οποίο 
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εγκαθίσταται η σιδηροδροµική υποδοµή (στρωτήρες, ράγες κ.α.) παρουσιάζει σηµαντική φθορά µε το 

πέρασµα των χρόνων, συνθλίβεται και συµπυκνώνεται µε συνέπεια να χάνει την ελαστικότητά του, 

κυρίως λόγω των δυναµικών φορτίων, τροχοπεδήσεων και άλλων παραγόντων. Για την καλή 

διατήρηση της γεωµετρίας της γραµµής, ώστε να εξασφαλίζεται και η ασφαλής κίνηση των οχηµάτων 

των συρµών επί των σιδηροτροχιών, πραγµατοποιούνται δαπανηρές επεµβάσεις τόσο επί της 

υποδοµής (Τουκαντάς, 1999) όσο και για την αντικατάσταση των δοµικών στοιχείων της επιδοµής, 

όπως τροχιές, στρωτήρες, υλικά πρόσδεσης κ.α., τα οποία υφίστανται µη αναστρέψιµες φθορές.  

 

Όµως, η σταθερή επιδοµή έχει υψηλότερες εκποµπές θορύβου, σε σύγκριση µε τη σκυρογραµµή, που 

εδράζεται σε έρµα λόγω της µειωµένης αντίστασης σύνδεσης µε τις σιδηροτροχιές, τις µειωµένες τιµές 

απόσβεσης κραδασµών κατά µήκος της σιδηροτροχιάς και της µειωµένης ηχοαπορρόφησης (Diehl, et. 

al., 2000). Ένα, λοιπόν, από τα µεγαλύτερα προβλήµατα, που προκαλεί η διέλευση του σιδηροδρόµου 

από αστικές περιοχές, κατοικίες, ευαίσθητες περιοχές, βιοµηχανικές ζώνες κλπ. είναι η εκποµπή 

θορύβου, που συνεπάγεται επιβάρυνση του ακουστικού περιβάλλοντος, υποβάθµιση των περιοχών 

από όπου διέρχεται ο σιδηρόδροµος και βέβαια τις αρνητικές συνέπειες  στην ανθρώπινη υγεία.  

 

Στην πόλη Ασιούτ της Αιγύπτου, η οποία είναι η µεγαλύτερη της Άνω Αιγύπτου, πραγµατοποιήθηκε 

µελέτη για το σιδηροδροµικό θόρυβο (Sayed, 2004).  Η σιδηροδροµική γραµµή βρίσκεται στο κέντρο 

της πόλης και τη διαχωρίζει σε δύο µέρη, αντίστοιχα συµβαίνει και µε το εξωτερικό τµήµα της 

γραµµής του ΗΣΑΠ. Οι στόχοι της µελέτης ήταν να διεξάγει µετρήσεις των επιπέδων θορύβου των 

σιδηροδρόµων και να καθορίσει το βαθµό, στον οποίο τα µετρούµενα επίπεδα υπερβαίνουν τα 

επιτρεπόµενα επίπεδα, να εξετάσει τα κατάλληλα αντίµετρα για τη µείωση του θορύβου των 

σιδηροδρόµων στην πόλη και  τη στάση των κατοίκων ως προς το σιδηροδροµικό θόρυβο. Πρέπει να 

σηµειωθεί, ότι και στην περίπτωση της Ασιούτ, ο οδικός θόρυβος θεωρείται ως η κυριότερη πηγή 

επιβάρυνσης του ακουστικού περιβάλλοντος και ακολουθεί ο σιδηροδροµικός θόρυβος.  Επίσης, ο 

σιδηρόδροµος διέρχεται από κατοικηµένες περιοχές, ευαίσθητες περιοχές, όπως το πανεπιστήµιο της 

πόλης µε 80.000 φοιτητές και βιοµηχανικές περιοχές. Την τελευταία δεκαετία έχουν αυξηθεί τα 

δροµολόγια και συνεπώς  οι διελεύσεις των συρµών µέσα από την πόλη. Οι κάτοικοι έχουν αναφέρει 

προβλήµατα στην καθηµερινότητά τους από τον υψηλό σιδηροδροµικό θόρυβο, όπως αδυναµία 

συγκέντρωσης, διαταραχή σε δραστηριότητες, αδυναµία χαλάρωσης και ύπνου,. Παρόλα αυτά 

θεωρούν τη µετακίνηση µε το σιδηρόδροµο ως την πιο άνετη και ασφαλή.  Η κοινωνική έρευνα, που 

πραγµατοποιήθηκε µε τις τεχνικές που εφαρµόζονται σε αντίστοιχες µελέτες, περιέλαβε ερωτήσεις 

σχετικά µε δηµογραφικά στοιχεία, το βαθµό ηχητικής όχλησης, παρεµβολές σε δραστηριότητες, 

ψυχολογικές επιδράσεις, όταν το επίπεδο του θορύβου είναι αρκετά υψηλό, προτάσεις για µέτρα 
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αντιµετώπισης του εκπεµπόµενου θορύβου κ.α. Τα αποτελέσµατα των µετρήσεων έδειξαν ότι τα 

επίπεδα εκπεµπόµενου θορύβου 80 dB(A) εκφρασµένα µε το δείκτη Lden είναι πολύ µεγαλύτερα από 

τα θεσµοθετηµένα 65dB(A) από τις αρχές της χώρας, για την προστασία της δηµόσιας υγείας και της 

ευηµερίας των κατοίκων. Η κοινωνική έρευνα, έδειξε ότι το 51% των κατοίκων της Ασιούτ άκουσαν 

το θόρυβο και το 67% εξ’αυτών δήλωσε πολύ ενοχληµένο, ενώ στις προτάσεις περιορισµού του 

θορύβου, περιλαµβάνονται η κατάργηση της χρήσης κόρνας, η τοποθέτηση ηχοπετασµάτων, η µείωση 

της ταχύτητας των συρµών µέσα στον αστικό ιστό, η ορθότερη συντήρηση του τροχαίου υλικού και 

της υποδοµής, όπως λείανση σιδηροτροχιών, αποσβεστήρες κ.α.  

 

Η νυκτερινή έκθεση στον θόρυβο της κυκλοφορίας (οδικής, σιδηροδροµικής) αποτελεί ένα 

πραγµατικό πρόβληµα για τον ύπνο και την ποιότητα ζωής. Πολύ λίγες µελέτες έχουν αφιερωθεί στην 

έκθεση στο σιδηροδροµικό θόρυβο, ίσως επειδή θεωρείται ότι είναι από τα πλέον οικολογικά µέσα 

µεταφοράς και κατά συνέπεια λιγότερο ενοχλητικό από τα αεροσκάφη ή τα µεγάλα οχήµατα (φορτηγά 

κ.α.). Ωστόσο, η αναµενόµενη αύξηση της σιδηροδροµικής κυκλοφορίας κατά τα επόµενα χρόνια στην 

Ευρώπη θα µπορούσε να αντιπροσωπεύει σηµαντική δυσφορία ουσιαστικά κατά τη διάρκεια της 

νυκτερινής περιόδου, οπότε ο θόρυβος αφορά κυρίως τις αρνητικές επιπτώσεις στην καρδιαγγειακή 

αντιδραστικότητα και την αρχιτεκτονική του ύπνου µε την απώλεια των πιο κρίσιµων σταδίων του 

ύπνου, που αφορούν στη σωµατική και ψυχική ανάρρωση (Muzet, 2007; Saremi et al., 2008; Tassi et 

al., 2009).  Πολύ πρόσφατα, αναφέρθηκε µια σχέση µεταξύ του θορύβου των σιδηροδρόµων και των 

καρδιαγγειακών παθήσεων (Eriksson, et al., 2012). Κατά τον ίδιο τρόπο προτάθηκε, ότι η έκθεση για 

το σιδηροδροµικό θόρυβο άνω των 60 dB συνδέεται µε 8% µεγαλύτερο κίνδυνο για υπέρταση 

(Sorensen et al.., 2011) ενώ αναφέρθηκαν επίσης αρνητικές επιπτώσεις του σιδηροδροµικού θορύβου 

στην πίεση του αίµατος (Dratva, et al., 2012). Εκτός από τις άµεσες αυτές επιπτώσεις στον ύπνο, ο 

νυκτερινός θόρυβος µπορεί επίσης να προκαλέσει καθυστερηµένες επιπτώσεις στις δραστηριότητες 

και στην αντιληπτή απόδοση την επόµενη ηµέρα, ηµερήσια υπνηλία κ.α. (Passchier-Vermeer, et al., 

2007). Ωστόσο, πολλές µελέτες για τη διερεύνηση των διαφόρων επιπτώσεων από το θόρυβο των 

σιδηροδρόµων έχουν αποτύχει να βρουν κάποια διαφορά συµπεριφοράς ή αντιληπτή αλλαγή (Basner 

& Samel, 2004, Griefahn, et.al, 2000) αν και νυκτερινή έκθεση στο θόρυβο έδειξε αρνητικές συνέπειες 

για την υποκειµενική και αντικειµενική ποιότητα ύπνου (Griefahn, et al.,, 2004). Αυτό είναι παράδοξο 

ως αποτέλεσµα, καθώς είναι γνωστό, ότι η απώλεια ύπνου παράγει πολλές αρνητικές επιπτώσεις στην 

απόδοση των αντιληπτών λειτουργιών και της διαδικασίας της προσοχής (Goel, et al., 2009) καθώς και 

ηµερήσια υπνηλία (Balkin, et al.,, 2008). 
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Η µελέτη, που πραγµατοποιήθηκε για να διερευνήσει τις επιπτώσεις στον ύπνο και την καρδιοαγγειακή 

αντίδραση από τη µόνιµη έκθεση σε νυκτερινό σιδηροδροµικό θόρυβο σε νεαρά και µεσήλικα άτοµα 

(Τassi, et al., 2010), έδειξε ότι η συνεχής έκθεση στο νυκτερινό θόρυβο του σιδηροδρόµου παράγει µια 

διαδικασία εθισµού, όχι µόνο στην αρχιτεκτονική του ύπνου αλλά και σε αυτόνοµες παραµέτρους, 

όπως το καρδιοαγγειακό σύστηµα. Παρόλα αυτά δε θα πρέπει να απορριφθούν δευτερογενείς βλάβες, 

που πιθανόν να προκαλούνται από τη διαδικασία εξοικείωσης. Θα µπορούσε ακόµη να προταθεί, ότι η 

µείωση στην καρδιοαγγειακή αντίδραση σε απόκριση της µόνιµης έκθεσης στο νυκτερινό 

σιδηροδροµικό θόρυβο, µπορεί από µόνη της να αντικατοπτρίζει έναν µη εµφανή δυσλειτουργικό 

µηχανισµό, που αποµένει να αποκαλυφθεί . 

 

Μια άλλη ενδιαφέρουσα µελέτη, που πραγµατοποιήθηκε στο Χονγκ Κονγκ (Tin-cheun & Kin-che, 

2008), έχει να κάνει µε δύο µη ακουστικούς παράγοντες, που επηρεάζουν ωστόσο την απόκριση του 

αστικού πληθυσµού στην ενόχληση από το θόρυβο, που δηµιουργήθηκε από την επέκταση µιας 

σιδηροδροµικής γραµµής. Οι παράγοντες αυτοί είναι η προκατάληψη σχετικά µε την πληροφόρηση 

και η χρήση του σιδηροδρόµου.  Στη µελέτη αυτή διαπιστώθηκε, ότι οι ερωτηθέντες, που λάµβαναν 

µόνο θετικές πληροφορίες σχετικά µε τα µέτρα, που έχουν ληφθεί για την αντιµετώπιση του 

σιδηροδροµικού θορύβου, παρουσιάστηκαν πολύ ανεκτικοί στο θόρυβο και τις επιπτώσεις του. 

Αντίθετα, οι ερωτηθέντες, που λάµβαναν µόνο αρνητικά σχόλια, έτειναν να είναι λιγότεροι ανεκτικοί, 

επειδή θεωρούσαν ότι οι αρχές δεν έλαβαν όλα τα απαραίτητα µέτρα για τη µείωση του θορύβου. 

Επίσης, οι ερωτηθέντες – χρήστες του σιδηροδρόµου και της νέας επέκτασης ήταν και αυτοί ανεκτικοί 

στο θόρυβο και τις επιπτώσεις του, σε αντίθεση µε εκείνους που δεν έκαναν χρήση. Αυτό δείχνει, ότι 

ενώ η ελεύθερη ροή πληροφοριών από τις αρχές, µπορεί να βοηθήσει στην ανοχή της ενόχλησης από 

το θόρυβο, θα µπορούσε, επίσης, η παρότρυνση των πολιτών να χρησιµοποιούν το σιδηρόδροµο, να 

είναι ωφέλιµη, ώστε να µειωθεί η δηµόσια αντίδραση και η ενόχληση από το θόρυβο. 

 

Για την αντιµετώπιση του σιδηροδροµικού θορύβου, ήδη από το 2001, έχει ορίσει η Ευρωπαϊκή 

Ένωση επιτροπή, αποτελούµενη από ειδικούς εµπειρογνώµονες σε θέµατα θορύβου. Tο έργο της 

επιτροπής περιελάµβανε µεταξύ άλλων τη δηµιουργία καταλόγου µέτρων για την πολιτική µείωσης 

του σιδηροδροµικού θορύβου στο µέλλον (Kalivoda, et al., 2003).  

 

Στην Ελβετία, χώρα εκτός Ευρωπαϊκής Ένωσης, η νοµοθεσία, που αφορά στην προστασία από το 

θόρυβο, απαιτεί από τις διοικήσεις των σιδηροδρόµων, να µειώσουν το θόρυβο στις νέες αλλά και τις 

υπάρχουσες σιδηροδροµικές γραµµές. Πραγµατοποιείται εντατική έρευνα σε εθνικό επίπεδο, που θα 

βοηθήσει στη λήψη ουσιαστικών µέτρων στην πηγή και τις περιοχές γύρω από τους σιδηροδρόµους. 
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Υπάρχει η ελπίδα, ότι η θέση σε λειτουργία ικανοποιητικού αριθµού οχηµάτων τροχαίου υλικού νέας 

τεχνολογίας, θα µειώσει τα κοστοβόρα παθητικά µέτρα, πάνω από 1 bill ελβετικά φράγκα. Επίσης, 

επιδιώκεται η κατασκευή νέων σιδηροτροχιών µε ειδική προστασία κατά του θορύβου (Zach, 2008).  

 

Στο πολεοδοµικό συγκρότηµα των Βρυξελλών, την πρωτεύουσα του Βελγίου και ιδιαίτερα 

πυκνοκατοικηµένη πόλη µε πάνω από 1 mil κατοίκους, που εκτείνεται σε µόλις 63 km2 , υπάρχουν 

πάνω από 40 miles σιδηροδρόµων. Επειδή οι σιδηροδροµικές µεταφορές είναι κρίσιµης σηµασίας για 

την πόλη, οι βελγικές αρχές προωθούν τους σιδηροδρόµους ως κύριο επιβατικό µέσο µεταφοράς. Για 

να ελέγξουν το σιδηροδροµικό θόρυβο, του οποίου οι τιµές ανέρχονται (Lw,axle,100km/h ) από 101.2 έως 

109.3 dB(A), ανάλογα µε τον τύπο του συρµού, πραγµατοποίησαν µελέτη σχετικά µε την ελάττωση 

του εκπεµπόµενου σιδηροδροµικού θορύβου και την ολοκλήρωση των µέτρων για τη µείωση του 

θορύβου. Μεταξύ άλλων «πράσινων» µέτρων, όπως η δηµιουργία φυσικού τείχους µε βλάστηση κατά 

µήκος των σιδηροτροχιών, εξετάστηκαν και µέτρα µείωσης θορύβου επί των τροχιών, που από τη 

βιβλιογραφία προκύπτει, ότι µπορούν να επιτύχουν µείωση µέχρι και 4 dB(A) (Van Doninck & 

Schillemans, 2003).  

 

Εκτός από τη µείωση της τραχύτητας της επιφάνειας των τροχιών, καµία από τις τεχνολογίες για τον 

έλεγχο του θορύβου στην πηγή δε µπορεί να επιτύχει µείωση της τάξης των 10 dB ή και περισσότερο 

στο συνολικό εκπεµπόµενο θόρυβο από µόνη της. Κατά κύριο λόγο η επίδρασή τους  στη µείωση του 

συνολικού θορύβου είναι µικρότερη από 3 dB. Για να επιτευχθούν µεγαλύτερες µειώσεις, είναι 

απαραίτητο να χρησιµοποιηθεί ένας συνδυασµός των διαφορετικών αυτών τεχνολογιών. Βέβαια, 

πρέπει να γίνει ευρέως κατανοητό, ότι τα αποτελέσµατα του συνδυασµού τέτοιων τεχνολογιών 

µείωσης του θορύβου στην πηγή δε συνεπάγεται κατά ανάγκη ότι προστίθενται. Η συνδυασµένη 

επίδραση µπορεί να είναι µεγαλύτερη ή µικρότερη από το άθροισµα των επιµέρους (Thompson, 2009). 

 

Επίσης, για τον έλεγχο του περιβαλλοντικού θορύβου, µία από τις πλέον διαδεδοµένες λύσεις 

αποτελούν τα ηχοπετάσµατα. Ωστόσο ορισµένες πτυχές που σχετίζονται µε τα οπτικά τους 

χαρακτηριστικά θα πρέπει να διερευνηθεί περαιτέρω (Maffei, et al., 2013). Πραγµατοποιήθηκε µια 

µελέτη περίπτωσης, όπου ένα δείγµα των κατοίκων που ζουν κοντά σε µια σιδηροδροµική γραµµή 

αξιολόγησε ηχοπετάσµατα µε διαφορετικά οπτικά χαρακτηριστικά σε ένα εργαστήριο δοκιµών. 

Ειδικότερα, αναλύθηκαν 3 κύριοι παράγοντες: ο τύπος ηχοπετάσµατος, όσον αφορά την ορατότητα 

της πηγής του θορύβου, η οπτική σχετικά µε ζητήµατα αισθητικής και το επίπεδο θορύβου στο δέκτη 

όσον αφορά την ακουστική απόδοση του ηχοπετάσµατος  και το µέγεθος της πηγής θορύβου. Τα 
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κυριότερα αποτελέσµατα της ανάλυσης έδειξαν ότι η ένταση του ήχου και η ενόχληση από το θόρυβο 

αξιολογήθηκαν λιγότερο για τα διαφανή ηχοπετάσµατα από ότι για τα αδιαφανή. 

 

Η εγκατάσταση των ηχοπετασµάτων, ως µέτρο αντιθορυβικής προστασίας, απορρίφθηκε από τα 

αρχικά στάδια από τον ΗΣΑΠ. Τα ηχοπετάσµατα, αν και µειώνουν αρκετά το θόρυβο στα χαµηλά 

διαµερίσµατα δίπλα στη γραµµή, δεν είναι καθόλου αποτελεσµατικά για τους πιο πάνω ορόφους. 

Επιπλέον, δηµιουργούν δευτερογενή αυξηµένο θόρυβο εντός των συρµών αλλά και στα γειτονικά 

κτήρια, αφού αντανακλάται ο οδικός θόρυβος (ΥΜΕ, 2010). Επίσης, αποτελούν πηγή αισθητικής 

ρύπανσης, συσσώρευση ρύπων, µη αποφυγή γκράφιτι  κ.α. Λαµβάνοντας τα πιο πάνω υπόψη, 

υιοθετήθηκαν τελικά αντιθορυβικά µέτρα στην πηγή, που είναι εξίσου αποτελεσµατικά και δεν 

προκαλούν αισθητική επιβάρυνση στο τοπίο. 

  

Πριν παρουσιαστούν τα συµπεράσµατα της παρούσας µεταπτυχιακής διατριβής, κρίνεται σκόπιµο να 

γίνει αναφορά  στα αποτελέσµατα των µετρήσεων, που πραγµατοποιήθηκαν στο δήµο Αγίων 

Αναργύρων, από όπου διέρχεται ο ΟΣΕ και υπάρχει πυκνή δόµηση κατοικιών, λίγων ορόφων κατά 

κύριο λόγο. Οι µετρήσεις πραγµατοποιήθηκαν σε πρόσοψη κατοικίας που απέχει 12 m από τις 

γραµµές του ΟΣΕ, ενώ το µικρόφωνο τοποθετήθηκε στα 2,5 m από την οικία σε ύψος 1,2 m, δηλαδή 

σε συνθήκες ανάλογες µε εκείνες των ηχοµετρήσεων του ΗΣΑΠ. Από το σηµείο αυτό, το οποίο 

βρίσκεται εντός του αστικού ιστού της Αθήνας, διέρχονται 4 διαφορετικοί τύποι συρµών (Intercity, 

A/A, ∆Η επιβατικός, ∆Η εµπορικός) του ΟΣΕ µε σχετικά υψηλή ταχύτητα. Ακολουθώντας τη µέθοδο 

υπολογισµού σιδηροδροµικού θορύβου, όπως αυτή αναπτύχθηκε από τους Μπάµνιο Γ. και Τροχίδη 

Α., (2001) και για έναν κυκλοφοριακό φόρτο 54 διελεύσεων, υπολογίσθηκε η ισοδύναµη συνεχής 

στάθµη θορύβου στο σηµείο µέτρησης LAeq (08:00-20:00) = 74.5 dB(A). Πιο αναλυτικά για το συρµό 

intercity µετρήθηκαν: Lmax = 90.5 dB(A), LAeq (ένας συρµός) = 53.9 dB(A) και LAeq (όλοι οι 

συρµοί) =64.3 dB(A). Για το συρµό Α/Α µετρήθηκαν: Lmax = 92.5 dB(A), LAeq (ένας συρµός) = 

54.8 dB(A) και LAeq (όλοι οι συρµοί) = 68.4 dB(A). Για το συρµό ∆Η επιβατικός µετρήθηκαν: Lmax 

= 95 dB(A), LAeq (ένας συρµός) = 57 dB(A) και LAeq (όλοι οι συρµοί) = 67 dB(A). Για το συρµό ∆Η 

εµπορικός µετρήθηκαν: Lmax = 97.7 dB(A), LAeq (ένας συρµός) = 61.3 dB(A) και LAeq (όλοι οι 

συρµοί) = 71.3 dB(A) ( Μπάµνιος, Τροχίδης, 2001).  

 

Επίσης, στο πρόγραµµα προστασίας από το θόρυβο κατά τη λειτουργία του Τραµ της Αθήνας 

(Τριανταφυλλόπουλος, κ.α., 2003), γίνεται εκτίµηση των αναµενόµενων κατά τη λειτουργία του Τραµ 

επιπέδων θορύβου σε όλο το µήκος της γραµµής και σε αποστάσεις 5 και 10 m από τον άξονα 

χάραξης, εξέταση ειδικών σηµείων ενδιαφέροντος και πρόταση µέτρων για αντιθορυβική προστασία. 
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Το Τραµ παρουσιάζει µια σχετική οµοιότητα µε τον ΗΣΑΠ ως προς τη δοµή του αστικού ιστού, από 

όπου διέρχεται. Βέβαια, το Τραµ κινείται µε µικρότερες ταχύτητες και τα δροµολόγιά του είναι πιο 

αραιά. Το ακουστικό περιβάλλον κατά µήκος της γραµµής Τραµ είναι ήδη αρκετά επιβαρυµένο (εκτός 

του θορύβου από το µέσο) και οι τιµές της ενεργειακά ισοδύναµης µέσης ηχοστάθµης LAeq 

κυµαίνονται από 62,3 έως 89,1 dB(A) (Αττικό Μετρό Α.Ε, 2000). Οι πηγές διάδοσης του αερόφερτου 

θορύβου είναι ο θόρυβος κύλισης, ο συριγµός, το φρενάρισµα και η επιτάχυνση, ενώ στις ταχύτητες 

λειτουργίας του Τραµ περί τα 30 – 40 km/h την κυριότερη πηγή αερόφερτου θορύβου αποτελεί ο 

θόρυβος κύλισης. Για την εκτίµηση των επιπέδων θορύβου του Τραµ έγινε χρήση της γαλλικής 

µεθοδολογίας Guide du Bruit (CETUR, 1980). Τα αποτελέσµατα δείχνουν ότι σε κανένα σηµείο δεν 

υπάρχει υπέρβαση του ορίου των 67 dB(A), που έχει τεθεί στη µελέτη, όταν η εκτίµηση γίνεται σε 

απόσταση 5 ή 10 m. Ενδεικτικές τιµές είναι σε απόσταση 5 m Leq 18h (max) = 65.71 dB(A) και σε 

απόσταση 10 m Leq 18h (max) = 61.55 dB(A). Όταν όµως η εκτίµηση έγινε σε απόσταση 2 m από 

υφιστάµενες χρήσεις γης, που βρίσκονται έως και 10 m από τη χάραξη του Τραµ, τότε τα επίπεδα 

εκπεµπόµενου θορύβου αυξάνουν έως και τα 71.5 dB(A).  Το γεγονός αυτό δηλώνει την ανάγκη 

λήψης αντιθορυβικών µέτρων, που στην περίπτωση του Τραµ κρίθηκαν τα ακόλουθα: 

 

• Μείωση της αλλοίωσης των επιφανειών κύλισης των τροχών και των τροχιών µε 

αναµενόµενη µείωση θορύβου έως και 15 dB(A). 

• Μείωση του συριγµού µε κατάλληλα µέτρα , όπως προσαρµογή πρόσθετων στοιχείων 

απόσβεσης. 

• Συγκολληµένες σιδηροτροχιές µε πρόσθετο ελαστικό υλικό στη βάση τους, µε ηχοµονωτικές 

και αντιδονητικές ιδιότητες.  

• Ηχοαπορροφητικοί τύποι ανωδοµής µε έρµα ή διάδροµοι µε χορτοτάπητα µειώνοντας τη 

στάθµη θορύβου µέχρι και 7 dB(A 

• Εφαρµογή κατάλληλων ηχοπετασµάτων κατά µήκος της διαδροµής πηγής - δέκτη. Ανάλογα 

µε το σχεδιασµό και τις γεωµετρικές διαστάσεις, τα ηχοπετάσµατα µπορούν να µειώσουν το 

θόρυβο µέχρι και 14 dB(A). Σε αστικές περιοχές όµως, η χρήση ηχοπετασµάτων περιορίζεται 

και σε µερικές επιπτώσεις δεν είναι εφικτή. 

 

5.2 Συµπεράσµατα 
 

Στην παρούσα µεταπτυχιακή διατριβή, µελετάται η επιβάρυνση του ακουστικού περιβάλλοντος κατά 

µήκος της γραµµής του ΗΣΑΠ και τα µέτρα αντιθορυβικής προστασίας. Η συµβολή των µέτρων είναι 

καθοριστική στη µείωση του αερόφερτου θορύβου στο εξωτερικό τµήµα της γραµµής και συνεπώς 
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στην ελάττωση της επιβάρυνσης του ακουστικού περιβάλλοντος και τις συνέπειές του. Οι 

ηχοµετρήσεις που πραγµατοποιήθηκαν, όπως περιγράφονται στο κεφάλαιο 3 της Μεθοδολογίας, δεν 

παρουσίασαν ιδιαίτερα προβλήµατα κατά τη διαδικασία τους. Η µόνη παράµετρος, που δεν καθίσταται 

δυνατό να ελεγθεί είναι ο θόρυβος υποβάθρου, δηλαδή ο κυκλοφοριακός θόρυβος και γενικότερα ο 

παραγόµενος θόρυβος από όλες τις δραστηριότητες των κατοίκων ενός αστικού περιβάλλοντος. Είναι 

σηµαντικό να τονιστεί, ότι σε αρκετές περιπτώσεις, η κυκλοφορία των οχηµάτων ήταν ιδιαίτερα 

αυξηµένη, σε µικρή απόσταση υπήρχαν κατά περιπτώσεις πηγές έντονου θορύβου, όπως εργοτάξια 

κλπ., οι καιρικές συνθήκες, όπως η ταχύτητα και φορά του ανέµου, σε ένα ανοικτό περιβάλλον 

µεταβάλλονται συνεχώς και είναι δύσκολο να ελεγθούν. Παρόλες τις δυσκολίες έχει γίνει προσπάθεια 

οι µετρήσεις να παρουσιάζουν οµοιογένεια και η όποια διαφορά ή δυσκολία να περιγράφεται στις 

συνθήκες κατά τις οποίες διεξήχθη.  

Ξεκινώντας από τα αποτελέσµατα των πρώτων ηχοµετρήσεων (πίνακες 4.2 & 4.3), που 

πραγµατοποιήθηκαν για την αξιολόγηση του ακουστικού περιβάλλοντος κατά µήκος της παλαιάς 

σκυρογραµµής και πριν την έναρξη των εργασιών ανακαίνισης της, προκύπτει ότι: 

  

1. Οι µέγιστες τιµές Lmax κυµαίνονται περίπου από 80-98,5 dB(A). Η µέγιστη τιµή Lmax 

παρατηρήθηκε στην οδό Νεραντζιωτίσσης στο Μαρούσι µε 98,5 dB(A) και η ελάχιστη τιµή 

Lmax παρατηρήθηκε στην Καλλιθέα στο σταθµό µε 81 dB(A).  

 

2. Οι ελάχιστες τιµές (Lmin) κυµαίνονται από 45-73 dB(A). Η µέγιστη τιµή Lmin παρατηρήθηκε 

στον Περισσό στο σταθµό µε 73,1 dB(A) και η ελάχιστη τιµή Lmin παρατηρήθηκε στο 

Μαρούσι στην οδό Μόσχα µε 45,7 dB(A).  

 

3. Οι στάθµες της ενεργειακής µέσης ισοδύναµης ηχοστάθµης για το χρόνο των µετρήσεων 

(Leq) κυµαίνονται περίπου από 66-87 dB(A). Η µέγιστη τιµή Leq παρατηρήθηκε στον Άγιο 

Νικόλαο µε 87,1 dB(A) και η ελάχιστη τιµή παρατηρήθηκε στην οδό Αδριανού µε 66,3 

dB(A). Το 90% των µετρήσεων έχουν τιµή µεγαλύτερη από 70,2 dB(A).  

 

4. Για τον δείκτη LΑΕ οι στάθµες κυµαίνονται από 88-107,7 dB(A). Η µέγιστη τιµή LΑΕ 

παρατηρήθηκε στο Μαρούσι (Νεραντζιωτίσσης) µε 107,7 dB(A) και η ελάχιστη τιµή 

παρατηρήθηκε στην Αρχαία αγορά µε 88,6 dB(A).  

 

5. Για το δείκτη θορύβου βάθους (L95) οι στάθµες κυµαίνονται από 48,5-74 dB(A). Η µέγιστη 

τιµή L95 παρατηρήθηκε στον Περισσό στο σταθµό µε 74 dB(A) και οι ελάχιστες τιµές 
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παρατηρήθηκαν στο Μαρούσι στην οδό Μόσχα και στην Αρχαία αγορά µε 48,5 και 49 dB(A). 

Από το σύνολο των 83 µετρήσεων, τα 10 σηµεία ή το 13% του συνόλου των σηµείων µπορεί 

να θεωρηθεί ότι ανήκουν σε ήσυχες περιοχές της πόλης µε θόρυβο βάθους µικρότερο από 50 

dB(A). Περιοχές µε µέτριο θόρυβο βάθους µπορούν να θεωρηθούν όσες κυµαίνονται από 50 

έως 60 dB(A) δηλαδή 35 περιοχές ή το 45% του συνόλου, ενώ περιοχές µε υψηλό θόρυβο 

βάθους µπορούν να θεωρηθούν οι υπόλοιπες µε τιµές µεγαλύτερες από τα 60 dB(A), που 

αποτελούνται από 33 περιοχές ή το 42% του συνόλου.  

 

6. Για τον δείκτη θορύβου (L99) οι στάθµες κυµαίνονται από 47-73,5 dB(A) µε αντίστοιχη 

κατανοµή µε τον δείκτη L95. 

 

Στη συνέχεια πραγµατοποιήθηκε 2η σειρά συµπληρωµατικών µετρήσεων (πίνακες 4.4 & 4.5), τα 

αποτελέσµατα των οποίων δε διαφέρουν περισσότερο από 3 περίπου dB(A) από τα αντίστοιχα της 1ης 

σειράς µετρήσεων, διαφορά που είναι µόλις αισθητή από το αυτί του ανθρώπου. Έτσι, για παράδειγµα 

η µέση Lmax είναι τώρα 86,8 dB(A) αντί για 89,6 dB(A) στην 1η, η µέση Leq είναι τώρα 71,1 dB(A), 

αντί για 74,9 dB(A). Συνεπώς µπορούµε να θεωρήσουµε ότι η 2η αυτή σειρά µετρήσεων επιβεβαιώνει 

περίπου την 1η, έχοντας φυσιολογικές µικροδιαφορές. 

 

Στον πίνακα 4.6 παρατίθενται τα αποτελέσµατα της ηχοµέτρησης, που πραγµατοποιήθηκε εντός 

συρµού. Είναι φανερό από τις µετρήσεις αυτές, ότι τα επίπεδα θορύβου εντός του συρµού είναι γενικά 

υψηλά, κάτι που όµως επηρεάζει τους επιβάτες για µικρό χρονικό διάστηµα, λόγω των µικρών σχετικά 

αποστάσεων, που βρίσκονται εντός του συρµού. Επίσης, τα αποτελέσµατα αυτά επηρεάζονται από 

πολλούς παράγοντες, όπως η πληρότητα των οχηµάτων, τα ανοικτά/κλειστά παράθυρα, η λειτουργία 

του κλιµατισµού κ.α. 

 

Στη συνέχεια και λαµβάνοντας υπόψη µόνο τη βιβλιογραφική αναφορά για τα συµπεράσµατα από τις 

ηχοµετρήσεις, που πραγµατοποιήθηκαν σε κατοικηµένο τµήµα της γραµµής µεταξύ των σταθµών 

Μαρούσι – Κηφισιά, σύµφωνα µε τις συνθήκες που περιγράφονται στο κεφάλαιο 3 της Μεθοδολογίας, 

προκύπτουν τα ακόλουθα συµπεράσµατα:  

 

1. Από τη σειρά των µετρήσεων στους δέκτες, οι µέσες τιµές του Leq ανά θέση µέτρησης 

κυµαίνονται από 60,2 dB(A) (µε εξαίρεση µια απογευµατινή περίοδο σε µία θέση που έχει 

45,1 dB(A)) έως 69,9 dB(A), ενώ αντίστοιχα οι τιµές Lmax από 62,3 dB(A) έως 71,9 dB(A). 

Ο θόρυβος υποβάθρου L95 αντίστοιχα κυµαινόταν από 41,2 dB(A) έως 53 dB(A).  
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2. Οι θέσεις των µετρήσεων, όπως φαίνεται και από τα αποτελέσµατα, χωρίζονται σε δύο ζώνες, 

στη ζώνη κατοικιών όπου κυρίαρχη πηγή θορύβου δεν είναι µόνο ο σιδηρόδροµος αλλά και ο 

κυκλοφοριακός θόρυβος και στη ζώνη όπου κυρίαρχη πηγή είναι ο σιδηρόδροµος. 

3. Γενικά, οι µετρήσεις στις πρωινές ώρες παρουσιάζουν υψηλότερες στάθµες από τις 

απογευµατινές, εκτός από µια θέση, όπου ο θόρυβος είναι σχετικά υψηλός καθ όλη τη 

διάρκεια της ηµέρας, λόγω αυξηµένης κυκλοφορίας οχηµάτων.  

 

4. Ο θόρυβος βάθους (L95) σε όλες τις θέσεις µέτρησης είναι αρκετά χαµηλός κυµαινόµενος 

γύρω από τα 50 dB(A) (φθάνοντας έως 42,2 dB(A) στην πιο ήσυχη θέση), δηλωτικό ότι η 

περιοχή είναι ήσυχη κατά τη διάρκεια της ηµέρας.  

 

5. Ακουστική επιβάρυνση παρουσιάζουν κατά θέσεις, εκτός του ισογείου και ο Α και ο Β 

όροφος. Μάλιστα σε δύο θέσεις, κυρίως λόγω της τοπογραφίας, ο Β όροφος εµφανίζεται 

περισσότερο επιβαρυµένος από τον Α, από το σιδηροδροµικό θόρυβο. 

  

6. Μετά από εφαρµογή µοντέλου προσοµοίωσης µόνο για το σιδηροδροµικό θόρυβο (Cadna-A) 

και συναξιολόγηση των πραγµατικών µετρήσεων, µεταξύ άλλων, εκτιµάται από τη µελέτη, ότι 

η συνεισφορά του οδικού θορύβου κατά θέσεις είναι ισοδύναµη µε αυτή του σιδηροδροµικού. 

Έτσι για παράδειγµα, στο ισόγειο κατοικίας η πρόβλεψη σιδηροδροµικού θορύβου ήταν 63 

dB(A), ενώ η συνολική µετρηµένη ήταν 66 dB(A), άρα η συνεισφορά του οδικού κυρίως 

θορύβου ήταν επίσης 63 dB(A) (αφού 63 dB(A) +63 dB(A) =66 dB(A) κατά το νόµο 

άθροισης θορύβων σε λογαριθµική κλίµακα). Αντίθετα, πάντα κατά την ίδια µελέτη, στον Α 

όροφο της ίδιας οικίας, ο σιδηροδροµικός θόρυβος (66 dB(A)) επικρατούσε του οδικού (61 

dB(A)) λόγω τοπογραφικής διαµόρφωσης. Το ίδιο και στον Β όροφο της ίδιας οικίας. 

 

Κατά τη φάση της κατασκευής και προκειµένου να εκτιµηθούν οι επιπτώσεις στο ακουστικό 

περιβάλλον κατά την κατασκευή του έργου θα πρέπει οι τιµές αυτές να συγκριθούν µε το νοµοθετικά 

καθορισµένο ανώτερο επίπεδο θορύβου. Στην Ελλάδα δεν υπάρχει νοµοθετικό πλαίσιο, που να 

καθορίζει το ανώτερο επιτρεπόµενο όριο θορύβου, που εκπέµπεται στο περιβάλλον από 

µηχανολογικές εγκαταστάσεις, οι οποίες θα χρησιµοποιηθούν κατά την διάρκεια της κατασκευής. 

Συνεπώς, προτείνεται η υιοθέτηση των υποδείξεων της Συνδιάσκεψης για την Πρόληψη του Θορύβου 

(Παρίσι, 1980), όπου όπως προαναφέρθηκε, προτάθηκε το ανώτατο επιτρεπτό όριο θορύβου πλησίον 

της ζώνης κατοικίας να µην ξεπερνά το 60-65 dB (A) κατά την διάρκεια της ηµέρας. Έτσι, προτείνεται 
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στην παρούσα µελέτη, να τεθεί σαν όριο η τιµή Leq=65 dB(A) στα όρια του εργοταξίου. Όπως φάνηκε 

από τους υπολογισµούς που προηγήθηκαν, η ηχητική στάθµη σε κοντινές κατοικίες στα όρια των 

εργοταξίων των σταθµών υπολογίζεται σε 63,0 dBA που είναι χαµηλότερη των 65 dB(A), όπως 

δηλαδή είχε εκτιµηθεί και για τα εργοτάξια του αρχικού έργου. Συµπερασµατικά, µε βάση τα 

προαναφερόµενα εκτιµάται ότι οι επιπτώσεις στο ακουστικό περιβάλλον κατά τη φάση λειτουργίας 

δεν διαφοροποιούνται σηµαντικά σε σχέση µε αυτές που είχαν περιγραφεί στην ΜΠΕ του έργου. Θα 

πρέπει δε να σηµειωθεί ότι µεγάλο µέρος του έργου έχει ήδη κατασκευαστεί, χωρίς να έχουν 

καταγραφεί παράπονα για οχλήσεις, ενδεικτικό στοιχείο χαµηλής έντασης επιπτώσεων στο ακουστικό 

περιβάλλον. Ανάλογες χαµηλής έντασης επιπτώσεις αναµένεται και στο υπόλοιπο µέρος του έργου 

που πρόκειται να κατασκευαστεί, ως τροποποιηµένο έργο.  

 

Λαµβάνοντας υπόψη από την αρχική µελέτη για την ανακαίνιση της γραµµής, σύµφωνα µε την ΚΥΑ 

141416/25.10.2005, η οποία προέβλεπε την αντικατάσταση της γραµµής µε νέα συγκολληµένη επί 

έρµατος σκύρων, και κάνοντας χρήση των µετρήσεων του πίνακα 4.1, όπου παρουσιάζονται τα 

αποτελέσµατα του µοντέλου πρόβλεψης σιδηροδροµικού θορύβου RAILNOISE, παρατηρούνται τα 

ακόλουθα:  

 

Στις 15 επιλεγµένες διατοµές, τα επίπεδα εκπεµπόµενου θορύβου, εκφρασµένα µε το δείκτη Leq- 18h  

δεν παρουσιάζουν αξιόλογη µεταβολή για τα έτη 2003 (παλαιά µη συγκολληµένη σκυρογραµµή), 

2004 (παλαιά µη συγκολληµένη σκυρογραµµή, µε αναβαθµίσεις αλλά και αυξηµένο κυκλοφοριακό 

φόρτο και 2015 (νέα συγκολληµένη σκυρογραµµή, µε επιπλέον αυξηµένο κυκλοφοριακό φόρτο). 

Μεταξύ των ετών 2003 και 2004 παρουσιάζεται µία αύξηση περί του 1 dB(A), που δε χαρακτηρίζεται 

ως σηµαντική. Αντίθετα, σύµφωνα µε την προσοµοίωση, η κατάσταση φαίνεται να βελτιώνεται το 

έτος 2015 σε σχέση µε το 2004, αφού σε κάθε µια σχεδόν διατοµή παρατηρείται έστω και µικρή 

µείωση θορύβου. Η ευνοϊκή δράση της συγκολληµένης γραµµής είναι η αιτία της µικρής αυτής 

βελτίωσης. Συνεπώς, αρχικά έγινε αποδεκτό ότι η νέα συγκολληµένη σκυρογραµµή δεν αναµένεται να 

έχει αρνητικές επιπτώσεις για το ακουστικό περιβάλλον από τη λειτουργία του σιδηροδρόµου, 

αντίθετα αναµένεται µικρή έστω βελτίωση του ακουστικού περιβάλλοντος. Έτσι, για το 2015, οι 

αναµενόµενες τιµές φθάνουν περίπου τα 71 dBA, τιµή αρκετά µικρότερη από το όριο της Ολλανδίας 

(73 dBA) και κοντά στα όρια της Σουηδίας (70 dBA για LAeq24h).  

  

Με βάση τις παραπάνω εκτιµήσεις εκτιµάται ότι, για την αντιµετώπιση της αναβάθµισης της γραµµής 

και των έργων γενικά του ΗΣΑΠ κατά τη φάση λειτουργίας, δεν απαιτείται η λήψη µέτρων για το 

ακουστικό περιβάλλον πέραν της σταδιακής συγκόλλησης της γραµµής και πρόσθετων άµεσων 
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µέτρων δίπλα στην εκκλησία της Νεραντζιώτισας, όπου παρατηρείται πολύ αυξηµένος θόρυβος 

(πίνακας 4.2). Βεβαίως τα επίπεδα θορύβου που προβλέφθηκαν στα πλαίσια της παρούσας µελέτης µε 

βάση τη βρετανική µέθοδο υπολογισµού προϋποθέτουν καλή κατάσταση της γραµµής και του 

τροχαίου υλικού. Η επιδείνωση της ποιότητας της γραµµής και του τροχαίου υλικού, που συµβαίνει 

φυσιολογικά στα υλικά αυτά µε την πάροδο του χρόνου (αλλά εξαρτάται και από τα χαρακτηριστικά 

του τροχαίου υλικού), µπορεί να επιφέρει αύξηση των προηγούµενων επιπέδων θορύβου. Η 

σιδηροτροχιά µπορεί από διάφορες αιτίες να εµφανίσει αυλάκωση, µια µορφή κυµατοειδούς φθοράς 

της κεφαλής που προκαλεί κατά µήκος µεταβολή της επιφάνειας µε µη κανονικό βήµα περί τα 50 mm 

ή και περισσότερο, και βάθος µερικά δέκατα του µικρού του µέτρου (µm). Όταν η γραµµή 

παρουσιάζει αυλάκωση, τα επίπεδα θορύβου αυξάνονται έως 10 dBA ή και περισσότερο, σύµφωνα µε 

έρευνες σε συρµούς µε ταχύτητες περί τα 160 km/h (Νelson, 1986). Επί πλέον η αυλάκωση των 

τροχών (wheel corrugation) που συνδέεται µε χρήση φρένων από σιδηρά µπλοκ, µπορεί να αυξήσει τα 

µέγιστα επίπεδα θορύβου (peak noise) παραπλεύρως της γραµµής κατά 10 περίπου dBA σε σχέση µε 

χρήση δισκόφρενων σε τροχούς πάνω σε µη αυλακωµένη γραµµή (Nelson, 1986). Συνεπώς, είναι 

προφανές ότι η καλή ποιότητα της γραµµής και των τροχών, αλλά και του υπόλοιπου τροχαίου υλικού 

και επιδοµής, µπορεί να έχει σηµαντικές θετικές επιπτώσεις στο ακουστικό περιβάλλον κοντά στη 

γραµµή. Μια άλλη πηγή θορύβου πέραν των ανωτέρω είναι και το τοπικό στρίγγλισµα των τροχών σε 

περιοχές απότοµων στροφών (flange squeal). Πρόκειται για οξύ ήχο ως αποτέλεσµα της απόκρισης 

των τροχών στην προσπάθεια προσαρµογής στην καµπυλότητα της στροφής σε συνδυασµό µε την 

άκαµπτη σύνδεσή τους µε τον άξονα ή τα φορεία, κατάσταση που προκαλεί µεταξύ άλλων κάθετη 

µετατόπιση και σύρσιµο των τροχών και διαφοροποίηση της επιφάνειας επαφής µε τη γραµµή 

(Vincent, et.al., 2006).  

 

Στη συνέχεια και πριν την έναρξη των εργασιών ανακαίνισης της γραµµής πραγµατοποιήθηκε εξέταση 

της επιδοµής σε οπλισµένο σκυρόδεµα ή αλλιώς της σταθερής επιδοµής. Σύµφωνα µε τη βρετανική 

µέθοδο η σταθερή επιδοµή δίνει µια διαφορά περίπου 2,5 έως 3 dBA (επιβάρυνση) σε σχέση µε τη 

σκυρογραµµή. Η λήψη, όµως αντιθορυβικών µέτρων, όπως ο αποσβεστήρας σιδηροτροχιάς, οι 

ηχοαπορροφητικές πλάκες, τα κάθετα ηχοαπορροφητικά πλαίσια κ.α. µπορούν να προκαλέσουν 

αισθητή για τον άνθρωπο µείωση του σιδηροδροµικού θορύβου, σε επίπεδα αντίστοιχα της 

σκυρογραµµής ή και χαµηλότερα. Με αυτά τα δεδοµένα, δηλαδή µε την επιλογή της σταθερής 

επιδοµής σε 11 από τις 15 επιλεγµένες διατοµές και µε τη συνθήκη, ότι λαµβάνονται αντιθορυβικά 

µέτρα που µειώνουν τον εκπεµπόµενο θόρυβο κατά 3 dBA, «έτρεξε» εκ νέου το µοντέλο πρόβλεψης 

σιδηροδροµικού θορύβου RAILNOISE για τις 11 διατοµές, µε χρονικό ορίζοντα αποπεράτωσης των 

εργασιών το έτος 2015. Τα αποτελέσµατα που προέκυψαν είναι, ότι η τιµή του δείκτη LAeq-18h µετά 
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την εφαρµογή της σταθερής επιδοµής και µε αντιθορυβική προστασία στον κορµό της γραµµής ή στο 

δάπεδο της επιδοµής είναι πάντοτε µικρότερη (από 0,07 dB(A) έως 0,97 dB(A)) σε σχέση µε την τιµή 

του δείκτη που είχε υπολογισθεί αρχικά για συνεχή συγκολληµένη γραµµή χωρίς σταθερή επιδοµή 

(πίνακας 5.1). Συνεπώς, φαίνεται πως η κατασκευή σταθερής επιδοµής αντί της σκυρογραµµής σε 

µεγάλο µήκος του δικτύου δεν επιφέρει σηµαντικά διαφορετικές επιπτώσεις στο ακουστικό 

περιβάλλον κατά τη λειτουργία του έργου. Αντίθετα, αναµένεται να επιφέρει µικρότερης έντασης 

επιπτώσεις, ως αποτέλεσµα των ενσωµατωµένων µέτρων αντιθορυβικής προστασίας. 

  

Για την επιβεβαίωση και στην πραγµατικότητα των πιο πάνω διαπιστώσεων, ο ΗΣΑΠ προέβη σε 

µετρήσεις, που έγιναν στο πλαίσιο του συστηµατικού ελέγχου που διενεργεί  σχετικά µε το θόρυβο από 

τη λειτουργία και κατασκευή της γραµµής, σύµφωνα µε το χρονοδιάγραµµα, όπως αυτό περιγράφεται 

στο κεφάλαιο 3 της Μεθοδολογίας. Ακολουθώντας τη δεδοµένη σειρά των ηχοµετρήσεων εξάγονται 

τα ακόλουθα συµπεράσµατα:  
 

1. Ο συνολικός περιβαλλοντικός θόρυβος που καταγράφηκε κατά µήκος της γραµµής στο 

πλαίσιο των µετρήσεων του παρόντος προγράµµατος και στην περιοχή των πλησιέστερων 

αποδεκτών, 1 έως 2 µέτρα πριν την οικοδοµική γραµµή, όπως ορίζεται από τη βρετανική 

µέθοδο, εµφανίζει εικόνα αρκετά επιβαρυµένου ακουστικού περιβάλλοντος. Ο δείκτης Leq1h 

κυµαίνεται από 65.1 dB(A) ως 74.4 dB(A) µε µέσο όρο 68.6 dB(A) και τυπική απόκλιση 2.9 

dB(A). Το ακουστικό αυτό περιβάλλον όµως είναι αποτέλεσµα εκποµπής θορύβου από πολλές 

πηγές, µεταξύ των οποίων είναι η προσωρινή λειτουργία της γραµµής του ΗΣΑΠ, η οδική 

κυκλοφορία σε παράπλευρους δρόµους της γραµµής (που σε ορισµένες περιπτώσεις είναι 

υψηλή, όπως στα Πετράλωνα), οι εργασίες κατασκευής της γραµµής των ΗΣΑΠ (όπως στη 

Νερατζιώτισσα), άλλες ευκαιριακές λειτουργίες της πόλης (όπως η λειτουργία άλλων 

εργοταξίων π.χ. στο σχολείο κοντά στη θέση µέτρησης στον Άγιο Ελευθέριο, η στάθµευση 

απορριµµατοφόρου κοντά στο ηχόµετρο στα Πετράλωνα, η πτήση αεροσκαφών στην 

Κηφισιά) και βέβαια οι διάφορες συνήθεις λειτουργίες της πόλης (όπως αποτυπώνονται στο 

θόρυβο υποβάθρου). 

 

2. Οι διακυµάνσεις του συνολικού περιβαλλοντικού θορύβου στους πλησιέστερους αποδέκτες 

καταγράφηκαν να κυµαίνονται µεταξύ της στάθµης θορύβου βάθους (δείκτης L95), που 

µετρήθηκε µεταξύ 43.6 dB(A)και 54.4 dB(A) µε µέσο όρο 48.2 dB(A), ως τις µέγιστες τιµές 

του δείκτη Lmax που βρέθηκε στο διάστηµα µεταξύ 83.6 dB(A)και 103.6 dB(A) µε µέσο όρο 
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90.2 dB(A (πίνακας 5.2). Η στατιστική διαχείριση των αποτελεσµάτων είναι δόκιµη αφού οι 

µετρήσεις δεν επιδεικνύουν µεγάλες αποκλίσεις. 

 
3. Μια πιο λεπτοµερής ανάλυση των ωριαίων µετρήσεων ανά θέση µέτρησης και των 

παρατηρήσεων που σηµειώθηκαν κατά τη διάρκεια των µετρήσεων, µπορεί να δώσει µια 

ακριβέστερη εικόνα του ακουστικού περιβάλλοντος σε σχέση µε τις πηγές θορύβου. Κατ 

αρχήν, ο οδικός κυκλοφοριακός φόρτος, όπως µετρήθηκε κατά τη διάρκεια των µετρήσεων 

στο δρόµο ανάµεσα στο σηµείο µέτρησης και τη γραµµή του ΗΣΑΠ, φαίνεται πως 

συνεισφέρει σε όλες σχεδόν τις θέσεις, και σε ορισµένες καθοριστικά, στο συνολικό θόρυβο 

που καταγράφεται, όπως φαίνεται στον πίνακα 5.3.  

 

Ο οδικός φόρτος στα Πετράλωνα είναι ιδιαίτερα υψηλός και µάλιστα µε µεγάλο αριθµό 

βαρέων οχηµάτων, σε αντίθεση µε το Ν. Ηράκλειο, όπου ο φόρτος είναι αµελητέος. Το 

γεγονός αυτό, όπως και ότι η οδική κυκλοφορία βρίσκεται πιο κοντά στη θέση µέτρησης από 

τη σιδηροδροµική κυκλοφορία, καθιστά σαφές, ότι τουλάχιστον στη θέση αυτή, το ενεργειακό 

περιεχόµενο του θορύβου οφείλεται σε µεγάλο βαθµό στην οδική κυκλοφορία. Έτσι, για την 

εξαγωγή πιο αντιπροσωπευτικών συµπερασµάτων, ως προς την επιβάρυνση του ακουστικού 

περιβάλλοντος κυρίως από την προσωρινή λειτουργία της γραµµής, η µέτρηση στη θέση αυτή 

θα πρέπει να εξαιρεθεί. Κατά τη µέτρηση στον Άγιο Ελευθέριο, συνεισφορά στο θόρυβο 

παρέχει και γειτονικό εργοτάξιο, συνεπώς και πάλι η καταγραφόµενη στάθµη δεν 

αντικατοπτρίζει ακριβώς την επιβάρυνση από τη λειτουργία της γραµµής. Εν τούτοις, καθώς οι 

εργασίες στο εργοτάξιο δεν περιλαµβάνουν τη συµµετοχή βαρέων µηχανηµάτων (κοµπρεσέρ 

χειρός µόνο µε τροχό) η συµµετοχή αυτή θα θεωρηθεί µικρής σηµασίας. Ταυτόχρονα η οδική 

κυκλοφορία είναι µικρή, έτσι τελικά η µέτρηση µπορεί να περιληφθεί στο σύνολο µετρήσεων 

προς αξιολόγηση της συνεισφοράς της γραµµής. Η µέτρηση στο Νέο Ηράκλειο φαίνεται να 

είναι η πιο αντιπροσωπευτική για την επιβάρυνση που oφείλεται στη γραµµή, καθώς δεν 

παρατηρήθηκε αξιόλογος κυκλοφοριακός φόρτος ούτε άλλα επιβαρυντικά γεγονότα. Η 

µέτρηση κοντά στην εκκλησία της Νερατζιώτισσας, περιλαµβάνει σηµαντική επιβάρυνση από 

τις κατασκευαστικές λειτουργίες της γραµµής µε βαρέα µηχανήµατα. Έτσι, θα πρέπει να 

εξαιρεθεί από την εκτίµηση της συνεισφοράς της λειτουργίας της γραµµής, ενώ θα πρέπει να 

αξιολογηθεί ως προς τη συνεισφορά της κατασκευής στο ακουστικό περιβάλλον. Η µέτρηση 

στην Κηφισιά στην οδό Θεσσαλονίκης, επιβαρύνεται από την πτήση σµήνους αεροσκαφών. 

Εν τούτοις είναι δύσκολη η αποµόνωση της επίδρασης αυτής. Επίσης στη θέση αυτή 

καταγράφεται κάποια µέτρια κυκλοφοριακή επιβάρυνση. Έτσι, φαίνεται πως η σιδηροδροµική 

επιβάρυνση αποτελεί την κύρια (αλλά όχι τη µοναδική) συνιστώσα του θορύβου και η 
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µέτρηση µπορεί να θεωρηθεί αρκετά αντιπροσωπευτική της σηµερινής λειτουργίας της 

γραµµής. Συνεπώς, εξάγονται τα παρακάτω συµπεράσµατα από τη στατιστική αξιολόγηση 

των τριών µετρήσεων, αντίστοιχα µε τον πίνακα 5.4. 

 

4. Η εκτίµηση της επίδρασης της λειτουργίας της γραµµής ως κύριο γεγονός επιβάρυνσης του 

ακουστικού περιβάλλοντος εντός των χώρων κατοικίας (που τελικά ενδιαφέρει) µπορεί να 

στηριχθεί πιο αξιόπιστα στην αξιολόγηση της µέγιστης στάθµης που προκύπτει κατά τη 

διέλευση ενός συρµού, η οποία µπορεί να εκτιµηθεί αρκετά αντιπροσωπευτικά µε το δείκτη 

L1. Η µέση τιµή του δείκτη αυτού συµφωνεί και µε τις παρατηρήσεις µας κατά τη διέλευση 

των συρµών (τιµές Lmax κατά τη διέλευση των συρµών). Η αξιολόγηση των ανωτέρω τιµών 

των µετρήσεων λαµβάνοντας υπόψη ηχοµείωση περίπου D = 35 dB, που παρέχει ένα τυπικό 

χωρίς ιδιαίτερη ηχοµόνωση εξωτερικό χώρισµα κτίσµατος µε τον τρόπο που κατασκευάζονται 

στην χώρα µας, εντός των οικιών εκτιµάται ότι θα καταγράφεται µέση τιµή Leq περί τα 66,9-

35= 32 dB(A) περίπου. Η τιµή αυτή βρίσκεται εντός των ορίων (συστάσεων) του Παγκόσµιου 

Οργανισµού Υγείας [σύσταση WHO: Leq εντός κατοικιών µικρότερη από 35 dB(A)]. Εν 

τούτοις η µέγιστη στάθµη από τη διέλευση συρµών, αν αυτή εκτιµηθεί µε βάση το δείκτη L1, 

αναµένεται να είναι 81,9-35=46,9 dB(A), ήτοι λίγο µεγαλύτερη από τις συστάσεις της WHO 

(σύσταση WHO: Lmax εντός κατοικιών µικρότερη από 45 dB(A) κατά την ηµέρα και το 

απόγευµα). 

 

5. Oι δείκτες Leq και L10 (πίνακας 5.5) που χρησιµοποιούνται για την αξιολόγηση στη 

νοµοθεσία για νέα συγκοινωνιακά έργα, αν και έχουν ενδεικτική µόνο αξία, αφού δεν ισχύουν 

για υφιστάµενα σιδηροδροµικά έργα, φαίνεται να ικανοποιούνται από τις µετρήσεις ή να 

ξεπερνιούνται κατά θέσεις µόνο οριακά. Θα πρέπει να σηµειωθεί ότι στη θέση 3 (Ν. 

Ηράκλειο) έχει εγκατασταθεί διάταξη ηχοπροστασίας στη σιδηροτροχιά (αποσβεστήρας 

σιδηροτροχιάς).  

 

6. Στη συνέχεια εξετάζεται µια σύγκριση των µετρήσεων (πίνακας 4.9) που έγιναν στα πλαίσια 

της παρούσας εργασίας µε αυτές που που είχαν γίνει το 2003 για τη βελτίωση και λειτουργία 

της γραµµής του ΗΣΑΠ (Αργυρόπουλος & ΓΑΜΜΑ 4, 2004). Ετσι, στον πίνακα 5.6 

παρουσιάζονται οι κύριοι δείκτες που αφορούν ωριαίες µετρήσεις που έγιναν στην παρούσα 

έρευνα, σε σύγκριση µε τις µετρήσεις του 2003 σε αντίστοιχα σηµεία. Συγκρίνοντας τις 

αντίστοιχες τιµές των δεικτών εµφανίζονται διαφορές, που όµως µπορούν να ερµηνευτούν. 

Κατ αρχήν οι µετρήσεις της παρούσας εργασίας ήταν διάρκειας µιας ώρας, ενώ αυτές του 
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2003 από 5 έως 15 λεπτά. Κατά δεύτερο, οι φόρτοι των συρµών είναι πλέον διαφορετικοί 

αυτών του 2003 (µικρότεροι) ως συνέπεια κυρίως της προσωρινής λειτουργίας της γραµµής 

(µονοδροµήσεις, µειώσεις συχνότητας κλπ). Επίσης και οι ταχύτητες των συρµών, λόγω των 

έργων, είναι διαφορετικές, ενώ παρεµβαίνουν στο θόρυβο και οι εργασίες κατασκευής. 

Ακόµη, τα περισσότερα αντίστοιχα σηµεία των δύο περιόδων µετρήσεων, αν και βρίσκονται 

σχετικά κοντά, δεν συµπίπτουν. Τέλος, οι κυκλοφοριακοί φόρτοι των παραπλεύρων οδών 

έχουν πιθανότατα µεταβληθεί, συνεισφέροντας διαφορετικό θόρυβο υποβάθρου. Ως γενική 

παρατήρηση των δύο µετρήσεων είναι ότι οι τελευταίες µετρήσεις έχουν τιµές Leq γενικά 

µικρότερες από τις παλαιότερες, εκτός από τη θέση στα Πετράλωνα, η οποία βέβαια 

ερµηνεύεται από την επιβάρυνση από την υψηλή κίνηση αυτοκινήτων κατά την πρόσφατη 

µέτρηση. Βέβαια η ίδια µείωση παρατηρείται και στις τιµές των L95. Ο δείκτης αυτός, 

υποδηλώνει τον θόρυβο υποβάθρου, που σηµαίνει ότι κατά τις παλαιότερες µετρήσεις ο 

θόρυβος υποβάθρου ήταν σηµαντικά µεγαλύτερος από τον µετρηθέντα σήµερα (από 3,1 έως 

11,4 dBA, εκτός από τη θέση 2, που είναι περίπου ίδιος). Είναι φυσιολογικό λοιπόν και το 

ενεργειακό περιεχόµενο της συνολικής µέτρησης (Leq) να είναι µεγαλύτερο κατά τις 

µετρήσεις του 2003 σε σχέση µε σήµερα. Συνεπώς η σύγκριση των δύο συνόλων µετρήσεων 

δεν µπορεί πρακτικά να οδηγήσει σε χρήσιµα συµπεράσµατα. 

 

7. Ο δείκτης L5 αξιοποιείται για την αποτύπωση της συνολικής διάρκειας διέλευσης ενός 

συρµού. H φασµατική ανάλυση του δείκτη L5 που καταγράφηκε στις ωριαίες µετρήσεις 

(πίνακες 4.10 – 4.15 / εικόνα 4.1) δείχνει επιβάρυνση εξαιτίας της διέλευσης των συρµών στις 

χαµηλές συχνότητες 31.5 Ηz ως 63Hz και στις µεσαίες 250Hz ως 1kHz. Ειδικά οι 

χαµηλότερες από αυτές τις συχνότητες είναι αρκετά πιο επιβαρυντικές διότι διαπερνούν 

ευκολότερα τα τοιχώµατα των κτισµάτων ενώ παράγουν µε ευκολία την αίσθηση ενός 

διακριτού ηχητικού γεγονότος σε σχέση µε τον υπόλοιπο θόρυβο βάθους ή περιβάλλοντος. 

 

8. Οι µετρήσεις µικρής διάρκειας που πραγµατοποιήθηκαν για την αξιολόγηση της απόδοσης 

µέτρων αντιθορυβικής προστασίας καθώς και τµηµάτων µε διαφορετικό τύπο σιδηροδροµικής 

επιδοµής εµφανίζουν καλή στατιστική οµοιογένεια και συνεπώς µπορούν να αξιοποιηθούν για 

την εξαγωγή συµπερασµάτων. 

 

9. Στη σειρά µετρήσεων (πίνακες 4.16 – 4.26 / εικόνες 4.2 – 4.6) χωρίς ελεγχόµενη ταχύτητα, που 

πραγµατοποίηθηκαν στη χ.θ. 20+300 στο Νέο Ηράκλειο, σε σηµεία µε και χωρίς διάταξη 

αντιθορυβικής προστασίας στη σιδηροτροχιά (αποσβεστήρας σιδηροτροχιάς), προκύπτει από 
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τη σύγκριση των αποτελεσµάτων των ηχοµετρήσεων, σηµαντική µείωση σε όλους τους 

δείκτες από 5.4 dB(A) στον δείκτη L99 ως 6.7 dB(A) στον δείκτη Leq. Η µείωση αυτή είναι 

σηµαντική. Αντιστοιχεί σε περίπου 3.5 φορές λιγότερες διελεύσεις συρµών ή σε ισάριθµους 

συρµούς που διέρχονται µε περίπου 2 φορές χαµηλότερη ταχύτητα. Αν εξεταστεί η φασµατική 

ανάλυση συγκρίνοντας τις δύο περιπτώσεις, µε και χωρίς τον αποσβεστήρα σιδηροτροχιάς, 

κατά την 1η σειρά µετρήσεων προκύπτουν σηµαντικές ηχοµειώσεις περί τα 5 µε 8 dB(Α) στη 

φασµατική περιοχή των 31.5 Hz και στην περιοχή 250Hz ως 1kHz, δηλαδή στις συχνότητες, 

που οι συρµοί του ΗΣΑΠ εµφανίζουν κατά τη διέλευσή τους τις υψηλότερες στάθµες 

θορύβου. 

 

10. Παρόµοια αποτελέσµατα λαµβάνονται και κατά τη σειρά µετρήσεων (πίνακες 4.49 – 4.53 / 

εικόνες 4.17 – 4.21) µε ελεγχόµενη ταχύτητα, ίση και στις δύο οµάδες µετρήσεων, µε και 

χωρίς µέτρα ηχοµείωσης δηλαδή, οι οποίες πραγµατοποιήθηκαν στην ίδια χ.θ 20+300 στο Νέο 

Ηράκλειο, για να ελαχιστοποιήσει την πιθανότητα εισαγωγής συστηµατικού σφάλµατος στις 

συγκρίσεις που πραγµατοποιούνται. Όπως και στη σειρά µετρήσεων χωρίς ελεγχόµενη 

ταχύτητα συρµών, έτσι και στη σειρά µετρήσεων µε ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών, προκύπτει 

σηµαντική µείωση  σε όλους τους δείκτες που αφορούν στον θόρυβο που προκύπτει από τη 

διέλευση των συρµών από 3.4 dB(A) στον δείκτη Leq ως 4.5 dB(A) στον δείκτη LE. Η 

µείωση είναι µικρότερη από αυτή που προκύπτει στη σειρά µετρήσεων χωρίς ελεγχόµενη 

ταχύτητα συρµών, ωστόσο είναι σηµαντική. ∆εδοµένου του ελεγχόµενου χαρακτήρα της 

δοκιµής µπορεί να θεωρηθεί, ως η πλέον αξιόπιστη σειρά µετρήσεων, σε σχέση µε την 

προηγούµενη. Αν εξεταστεί η φασµατική ανάλυση συγκρίνοντας τις δύο περιπτώσεις, µε και 

χωρίς τον αποσβεστήρα σιδηροτροχιάς, κατά τη σειρά µετρήσεων µε ελεγχόµενη ταχύτητα 

συρµών, προκύπτουν σηµαντικές ηχοµειώσεις περί τα 3 dB µε 4 dB στη φασµατική περιοχή 

των 31.5 Hz και στην περιοχή 500Hz ως 1kHz, δηλαδή στις συχνότητες που οι συρµοί του 

ΗΣΑΠ εµφανίζουν κατά τη διέλευσή τους τις υψηλότερες στάθµες θορύβου. Επιβεβαιώνονται 

δηλαδή τα αντίστοιχα συµπεράσµατα της προηγούµενης σειράς µετρήσεων χωρίς ελεγχόµενη 

ταχύτητα συρµών. 

 

11. Στη σειρά µετρήσεων (πίνακες 4.27 – 4.43 / εικόνες 4.7 – 4.11) χωρίς ελεγχόµενη ταχύτητα, 

που πραγµατοποιήθηκαν στις χ.θ.  14+510 και 14+980, στον Άγιο Ελευθέριο, σε σηµεία µε 

διαφορετική σιδηροδροµική επιδοµή, σκύρα και σταθερή επιδοµή, αντίστοιχα, συγκρίνοντας 

τα αποτελέσµατα των ηχοµετρήσεων, προκύπτει συνολικά ελαφρά διαφορά της τάξης του 1 

dB(A) µε 2.5 dB(A) µε τη σκυρογραµµή να προκαλεί µικρότερο θόρυβο. Η διαφορά αυτή 
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υπέρ των σκύρων προκύπτει στις µεσαίες συχνότητες 250Hz – 500 Ηz (περιοχή µεγάλης 

ευαισθησίας του ανθρώπινου µηχανισµού ακοής) και στις υψηλές 8kHz – 16 kHZ (πιθανώς να 

οφείλεται σε συριγµούς) ενώ στις χαµηλές συχνότητες η λύση της σταθερής επιδοµής 

εµφανίζει καλύτερες επιδόσεις, όµως σε αυτές τις συχνότητες ο ανθρώπινος µηχανισµός ακοής 

δε συµβάλλει ώστε συνολικά η λύση της σταθερής επιδοµής να βελτιώνει τον συνολικό 

(overall) δείκτη Leq. Οι διαφορές που εντοπίστηκαν είναι µικρές και εµπίπτουν εντός 

στατιστικών αποκλίσεων που έχουν καταγραφεί στις µετρήσεις που πραγµατοποιήθηκαν. 

 

12. Στη σειρά µετρήσεων (πίνακες 4.44 – 4.48 / εικόνες 4.12 – 4.16) χωρίς ελεγχόµενη ταχύτητα, 

που πραγµατοποιήθηκαν στις χ.θ. 7+687 και 7+330 στα Πετράλωνα, σε σηµεία µε 

διαφορετική σιδηροδροµική επιδοµή, σκύρα και σταθερή επιδοµή, αντίστοιχα, προκύπτει 

συνολικά ελαφρά διαφορά της τάξης του 0.5 dB(A) µε 3.5 dB(A) υπέρ της λύσης των σκύρων. 

Η διαφορά αυτή υπέρ των σκύρων προκύπτει στις µεσαίες συχνότητες 250Hz – 8 kΗz 

(περιοχή µεγάλης ευαισθησίας του ανθρώπινου µηχανισµού ακοής) ενώ και στις χαµηλές 

συχνότητες η λύση της σκυρογραµµής εµφανίζει καλύτερες επιδόσεις. Οι µετρήσεις αυτές 

εµφανίζουν µικρότερη τυπική απόκλιση και συνεπώς µπορούν να θεωρηθούν πιο αξιόπιστες 

από εκείνες στην περιοχή του Αγίου Ελευθερίου, έχουν όµως καταγράψει µεγαλύτερο θόρυβο 

βάθους στη περίπτωση των µετρήσεων στο τµήµα της σταθερής επιδοµής και συνεπώς 

πιθανώς να περιλαµβάνουν έντονο σφάλµα, τουλάχιστον όσον αφορά τα πλάτη των διαφορών 

που αναφέρθηκαν ανωτέρω. 

 

13. Στη σειρά µετρήσεων (πίνακες 4.54 – 4.58 / εικόνες 4.22 – 4.26), που πραγµατοποιήθηκαν χ.θ. 

7+860 και 7+330 στα (Πετράλωνα, σε σηµεία µε διαφορετική σιδηροδροµική επιδοµή, σκύρα 

και σταθερή επιδοµή, αντίστοιχα, συγκρίνοντας τα αποτελέσµατα των ηχοµετρήσεων, 

προκύπτει συνολικά ελαφρά διαφορά της τάξης του 1 dB(A) µε 4 dB(A) υπέρ της λύσης των 

σκύρων. Η διαφορά αυτή υπέρ των σκύρων προκύπτει στις µεσαίες συχνότητες 125Hz – 2 

kΗz (περιοχή µεγάλης ευαισθησίας του ανθρώπινου µηχανισµού ακοής) ενώ στις χαµηλές 

συχνότητες η λύση της σταθερής επιδοµής εµφανίζει καλύτερες επιδόσεις (1dB µε 2dB). Οι 

µετρήσεις αυτές µπορούν να θεωρηθούν ως οι πλέον αξιόπιστες σε σχέση µε τις προηγούµενες 

στα Πετράλωνα και τον Άγιο Ελευθέριο, χωρίς ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών, καθώς έχουν 

πραγµατοποιηθεί µε ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών, έχουν απορριφθεί µετρήσεις µε έντονα 

ξένα ηχητικά γεγονότα και εµφανίζουν αριθµητικώς τις ελάχιστες τυπικές αποκλίσεις στα δύο 

σύνολα (µε σκυρογραµµή – µε σταθερή επιδοµή). Επίσης το συµπέρασµα προκύπτει από 2 

σετ µετρήσεων στα οποία ο θόρυβος βάθους ελαφρώς καταγράφεται υψηλότερος στη 
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περίπτωση των µετρήσεων στη θέση της σκυρογραµµής, οπότε απορρίπτεται και το 

ενδεχόµενο οι διαφορές υπέρ της λύσης της σκυρογραµµής που καταγράφηκαν στους άλλους 

δείκτες να οφείλονται σε θόρυβο βάθους. 

 

14. Εξετάζοντας ακολούθως τα αποτελέσµατα των ηχοµετρήσεων (πίνακες 4.67 – 4.71 / εικόνες 

4.35 & 4.36) στις περιοχές Άνω Πατήσια, Νέα Ιωνία και Νέο Ηράκλειο, στα πλαίσια της 

εξέτασης του ακουστικού περιβάλλοντος κατά µήκος της γραµµής του ΗΣΑΠ, προκύπτει, ότι 

ο θόρυβος που προκαλείται από τις διελεύσεις των συρµών δεν υπερβαίνει το όριο 67 dB(Α), 

σε απόσταση 2m από την πρόσοψη του πιο κοντινού κτιρίου. Στις περιοχές των Άνω 

Πατησίων και του Ηρακλείου η συνδυασµένη στάθµη Leq (από το σιδηρόδροµο, τους 

δρόµους και άλλες πηγές θορύβου) είναι µικρότερη από το όριο των 67db(A). Στην περιοχή 

της Νέας Ιωνίας που είναι οριακά υψηλότερη η τιµή στα 67,1 dB(A), γίνεται κατανοητό ότι ο 

καθοριστικός παράγοντας στη διαµόρφωση του ακουστικού περιβάλλοντος αποτελεί κυρίως η 

οδική κυκλοφορία. Αυτό γίνεται αντιληπτό από τη σύγκριση των τιµών της ηχοµέτρησης 

χωρίς διέλευση συρµών, που είναι µόλις κατά 0,9 dB(A) µικρότερη από ότι όταν υπάρχει 

διέλευση συρµών. Το πρόσθετο ενεργειακό περιεχόµενο από τις διελεύσεις των συρµών είναι 

πάρα πολύ µικρό. Ο δείκτης L5 αξιοποιείται για την αποτύπωση της συνολικής διάρκειας 

διέλευσης ενός συρµού. Η φασµατική ανάλυση του δείκτη L5, που καταγράφηκε στις τρεις 

µετρήσεις δείχνει επιβάρυνση εξαιτίας της διέλευσης των συρµών στις χαµηλές συχνότητες 

8Hz έως 125 Hz και στις µεσαίες 250 Ηz έως 1 ΚΗz. Ειδικά οι χαµηλότερες από αυτές τις 

συχνότητες είναι αρκετά πιο επιβαρυντικές καθώς διαπερνούν ευκολότερα τα τοιχώµατα των 

κτιρίων ενώ παράγουν µε ευκολία την αίσθηση ενός διακριτού ηχητικού γεγονότος σε σχέση 

µε τον υπόλοιπο θόρυβο βάθους ή περιβάλλοντος. Σε ό,τι αφορά στη σύγκριση 

συγκολληµένης ή όχι γραµµής, συγκρίνοντας τους δείκτες L5 στη Νέα Ιωνία και το Νέο 

Ηράκλειο, προκύπτει µια µειωµένη τιµή κατά 3,5 dB(A), στην περίπτωση του Νέου 

Ηρακλείου, όπου η γραµµή είναι συγκολληµένη. Το αποτέλεσµα όµως δε µπορεί να θεωρηθεί 

αρκετά αντικειµενικό καθότι η επιβάρυνση από την οδική κυκλοφορία στη Νέα Ιωνία είναι 

σηµαντικά µεγαλύτερη. Από τα πιο πάνω αποτελέσµατα προκύπτει επίσης, ότι ο δείκτης Leq 

κυµαίνεται κατά µήκος της εξεταζόµενης περιοχής από 61,8 έως 67,1 dB(A), µε µέση τιµή 

64,8 dB(A) και τυπική απόκλιση 2,7. Αντίστοιχα ο δείκτης L5 κυµαίνεται από 68,7 έως 73,2 

dB(A) µε µέση τιµή 70,5 dB(A) και τυπική απόκλιση 2,4 και ο δείκτης L95 κυµαίνεται από 

49,2 έως 55,2 dB(A) µε µέση τιµή 52,8 dB(A) και τυπική απόκλιση 3,2.  
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15. Τα αποτελέσµατα της ηχοµέτρησης από το µπαλκόνι οικίας στην οδό Νερατζιωτίσσης 

(πίνακας 4.72) καταδεικνύουν το αρκετά επιβαρυµένο ακουστικό περιβάλλον της περιοχής. Ο 

δείκτης Leq 30min έχει τιµή 69 dB(A), η στάθµη L10,30min 68,5 dB(A), η στάθµη Lmax 86 

dB(A), ενώ η στάθµη L95, ενδεικτική του υποβάθρου έχει τιµή 44,9 dB(A). Οι τιµές αυτές 

είναι ανάλογες των τιµών που είχαν µετρηθεί το έτος 2003. Έτσι οι τιµές που µετρήθηκαν στην 

περιοχή κοντά στην οικία επί της οδού Νερατζιωτίσσης κυµαίνονται για το Leq από 82,9 

dB(A) στην εκκλησία Νερατζιώτισσας, σε 69,2 και 70,4 dB(A) Νερατζιωτίσσης και 

Μαραθονοδρόµου και 69,3 και 70,3 dB(A) Νερατζιωτίσσης και Μόσχα (οικία). Το Lmax για 

την τελευταία θέση είναι 85,7 και 86,2 db(A). Συνεπώς τόσο η ισοδύναµη ακουστική 

επιβάρυνση Leq όσο και η επιβάρυνση που αποδίδεται κυρίως στους συρµούς Lmax 

κυµαίνεται στα ίδια επίπεδα µε εκείνες του 2003 και προφανώς µε αντίστοιχες παλαιότερων 

χρόνων, καθότι ο ΗΣΑΠ λειτουργεί στην περιοχή πάρα πολλές δεκαετίες. Βέβαια είναι 

γεγονός ότι η στάθµη του θορύβου είναι σχετικά υψηλή, µεγάλο µέρος του θορύβου όµως 

προέρχεται από την οδική κυκλοφορία, όπως προκύπτει από τις υψηλές τιµές του L10 αλλά 

και του υποβάθρου L95. Σηµαντική επιβάρυνση προκαλεί η ανάκλαση του εκπεµπόµενου 

θορύβου από την οδική κυκλοφορία λόγω του πέτρινου τοίχου αντιστήριξης της γραµµής του 

ΗΣΑΠ. Η πέτρα αποτελεί ως γνωστό ένα υλικό µε πολύ χαµηλή ηχοαπορρόφηση.  

 

16. Αξιολογώντας τις ηχοµετρήσεις (πίνακας 4.66 / εικόνα 4.34), στη χ.θ. που βρίσκεται το 

σχολείο στο Νέο Ηράκλειο και θεωρώντας τα 30 min της µέτρησης αντιπροσωπευτικά της 

χρονικής περιόδου 8:00 έως 20:00, που σηµειώνεται η κίνηση των συρµών µε τη µικρότερη 

χρονοαπόσταση και άρα τις περισσότερες διελεύσεις συρµών, προκύπτουν τα ακόλουθα 

συµπεράσµατα: 

• 1η µέτρηση χωρίς αντιθορυβική προστασία: ο δείκτης Leq(8-20) κυµαίνεται στα 68,5 

dB(A) υπερβαίνοντας τα 67dB(A). 

• 2η µέτρηση µε ηχοαπορροφητικές πλάκες: είναι εµφανής η µείωση του θορύβου από 

τη συχνότητα των 125 Hz και υψηλότερα κατά τουλάχιστον 4dB(A). Ο δείκτης Leq 

είχε µείωση κατά 4,8 dB(A) φθάνοντας, ενώ ο δείκτης L5 που αναπαριστά καλύτερα 

το θόρυβο των συρµών είχε µείωση κατά 4,1 dB(A).   

 

17. Από τη σύγκριση των αποτελεσµάτων των µετρήσεων (πίνακες 4.59 - 4.63 / εικόνες 4.27 - 

4.31) που διενεργήθηκαν στη χ.θ. 22+300 στην οδό Κηφισιάς στο Ν. Ηράκλειο στις 7.6.2010 

και 5.7.2010, περίπτωσης µε σταθερή επιδοµή χωρίς αντιθορυβική προστασία και περίπτωση 

µε σταθερή επιδοµή και αντιθορυβική προστασία µε ηχοαπορροφητικές πλάκες, προκύπτει, 
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ότι υπάρχει σαφής µείωση του εκπεµπόµενου θορύβου. Μάλιστα στο εύρος συχνοτήτων από 

125 Hz έως 16 KHz η µείωση είναι σταθερά µεγαλύτερη των 5 dB. ∆ιάφοροι λόγοι όπως οι 

διαφορετικές συνθήκες µέτρησης ή η διάρκεια, µας οδηγούν στο να επιλέξουµε το δείκτη LE 

(exposure) για τη σύγκριση της στάθµης του θορύβου πριν και µετά την τοποθέτηση των 

ηχοαπορροφητικών πλακών επί της σταθερής επιδοµής. Ο δείκτης αυτός εκφράζει την 

ποσότητα της ενέργειας που εκλύεται από ένα ηχητικό γεγονός διάρκειας T, ανηγµένη σε 1 

sec. Η µείωση εποµένως που προκύπτει µετά την εφαρµογή της αντιθορυβικής προστασίας µε 

ηχοαπορροφητικές πλάκες επί της σταθερής επιδοµής είναι  6,5 dB (+/- 4dB).  

 

18. Από τη σύγκριση των αποτελεσµάτων των µετρήσεων(πίνακες 4.64 & 4.65 / εικόνες 4.32 & 

4.33), που διενεργήθηκαν στη χ.θ. 22+300 στην οδό Κηφισιάς στο Ν. Ηράκλειο (σχολείο) στις 

7.6.2010 και 5.7.2010, περίπτωσης µε σταθερή επιδοµή χωρίς αντιθορυβική προστασία και 

περίπτωση µε σταθερή επιδοµή και αντιθορυβική προστασία µε αποσβεστήρες επί των 

σιδηροτροχιών, προκύπτει στην 1η µέτρηση αύξηση θορύβου κατά 1,5 dB για το δείκτη LE, 

ενώ στη 2η προκύπτει µείωση κατά 3,5 dB για τον ίδιο δείκτη. Θεωρώντας ότι στην πρώτη 

περίπτωση το αποτέλεσµα έχει σφάλµα, που πιθανόν να οφείλεται στις συνθήκες της µέτρησης 

ή και  πιθανή λανθασµένη τοποθέτηση της αντιθορυβικής συσκευής, γίνεται αποδεκτή ως 

αντιπροσωπευτική µόνο η 2η µέτρηση.  

 

Από τη σύγκριση των αποτελεσµάτων διακρίνεται µια υπεροχή των αντιθορυβικών πλακών σε 

σχέση µε τον αποσβεστήρα σιδηροτροχιάς ως προς τη µείωση του εκπεµπόµενου 

σιδηροδροµικού θορύβου και για αυτό το λόγο σε συνδυασµό µε τη µικρή διαφορά 

(επιβαρυντική) της σταθερής επιδοµής σε σχέση µε τη σκυρογραµµή ως προς τον 

εκπεµπόµενο σιδηροδροµικό θόρυβο, Ο ΗΣΑΠ κατέληξε σε εγκατάσταση σταθερής επιδοµής 

στο µεγαλύτερο µέρος της ανακαίνισης της γραµµής, εκτός τµηµάτων µε αλλαγές, υπέργεια 

κ.α. Για το λόγο αυτό πραγµατοποιήθηκε τροποποίηση της µελέτης για την ανακαίνιση της 

γραµµής σύµφωνα µε την ΚΥΑ 196862/4.3.2011.   

 

19. Από τη µέτρηση θορύβου (πίνακας 4.73) επί της οδού Αβέρωφ στη χ.θ. 17+010, όπου 

παρατηρείται γενικά µεγάλη κυκλοφοριακή συµφόρηση, προκύπτει ότι: ο δείκτης Leq έχει 

τιµή 76,4 dB(A), ο δείκτης L5 που αντιπροσωπεύει καλύτερα το θόρυβο από τις διελεύσεις 

των συρµών έχει τιµή 79,9dB(A), ο δείκτης L10 που αντιπροσωπεύει καλύτερα τον οδικό 

θόρυβο µετρήθηκε 78,5 dB(A) και  ο δείκτης L95 που αντιπροσωπεύει το θόρυβο υποβάθρου 

µετρήθηκε στα 69,4 dB(A). Όλες οι στάθµες παρουσιάζουν εξαιρετικά υψηλές τιµές και 
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αποτελούν τυπικό παράδειγµα αστικού κέντρου σε ώρες αιχµής. Η πρόσθετη επιβάρυνση του 

ακουστικού περιβάλλοντος από τις εργασίες και τις διελεύσεις των συρµών είναι πολύ µικρή 

σε σχέση µε το θόρυβο υποβάθρου και το θόρυβο από την οδική κυκλοφορία. Έτσι, σε σχέση 

και µε την εµπορική κυρίως χρήση της περιοχής, δε θεωρείται ότι επιβαρύνουν σηµαντικά το 

ακουστικό περιβάλλον. 

 

20. Οι γενικές παρατηρήσεις που προκύπτουν από τα αποτελέσµατα των ηχοµετρήσεων (πίνακες 

4.74 – 4.103, εικόνες 4.37 – 4.51), που πραγµατοποιήθηκαν για την αξιολόγηση του 

ακουστικού περιβάλλοντος κατά µήκος της γραµµής του ΗΣΑΠ πριν τη λήψη αντιθορυβικών 

µέτρων επί της σταθερής επιδοµής, είναι ότι σε κάποια σηµεία οι δείκτες βρίσκονται εντός 

ορίων ενώ σε κάποια άλλα βρίσκονται εκτός ορίων. Η στάθµη που κυµαίνονται οι τιµές αυτών 

των δεικτών εξαρτάται από αρκετούς παράγοντες. Ορισµένοι από αυτούς είναι:  

 

• Ο θόρυβος στο σηµείο ηχοµέτρησης που προέρχεται από τους υπόλοιπους περιβαλλοντικούς 

παράγοντες αναλόγως την περιοχή (π.χ. οδική κυκλοφορία, αστικός θόρυβος). Για παράδειγµα 

κάποιες ηχοµετρήσεις που έγιναν σε χιλιοµετρική θέση που ο πλησιέστερος δέκτης ήταν σε 

πεζόδροµο είχαν χαµηλότερη στάθµη από ηχοµετρήσεις που έγιναν κοντά σε κεντρικούς 

δρόµους. 

• Η διαφορετική ταχύτητα και η κατάσταση των τροχών κάθε βαγονιού, καθώς και άλλα 

έκτακτα γεγονότα (π.χ. εκτόνωση αέρα). 

 

• Η διαφορετική κατάσταση της σιδηροτροχιάς σε κάθε θέση ηχοµέτρησης. Για παράδειγµα 

υπήρχαν θέσεις που στις οποίες είχαν πραγµατοποιηθεί ήδη εργασίες λείανσης όπου η στάθµη 

θορύβου ήταν συγκριτικά ελαττωµένη. 

 

• Η διαφορετική µορφολογία της σιδηροτροχιάς σε κάθε θέση. Η ηχητική συµπεριφορά 

επηρεάζεται από το εάν η θέση βρίσκεται σε καµπύλο ή σε ευθύγραµµο τµήµα, σε κατηφορικό 

ή ανηφορικό τµήµα, σε θέσεις κοντά σε σταθµό η µακριά από σταθµό, κτλ. 

 

• Οι ανακλαστικές επιφάνειες αναλόγως µε το αστικό περιβάλλον σε κάθε θέση ηχοµέτρησης. 

 

• Οι κλιµατολογικές συνθήκες κάθε µέτρησης.  
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Πιο συγκεκριµένα στις θέσεις: 3+700, 5+500, 6+400, 6+600, 6+800, 12+800, 13+000, 

13+400, 16+300, 20+100, 22+900, 23+000, 24+100, 25+000 όπου υπάρχει υπέρβαση των 

δεικτών, όπως προκύπτει από την ανάλυση της χρονικής καταγραφής, η οποία επεξεργάστηκε 

καθορίζοντας όλους τους ωριαίους δείκτες θορύβου, προέκυψε ότι µεγάλο µέρος του 

καταγραφέντος θορύβου οφείλεται στο θόρυβο από την τροχαία κίνηση, η οποία 

παρατηρήθηκε στα σηµεία ηχοµέτρησης. Σε πολλά από αυτά τα σηµεία ενδέχεται οι δείκτες 

θορύβου να παραµείνουν υψηλότεροι από τα θεσµοθετηµένα όρια και µετά την εφαρµογή των 

ηχοµονωτικών επεµβάσεων που προγραµµατίζονται, δεδοµένου ότι δεν οφείλονται µόνο στη 

λειτουργία του σιδηροδρόµου αλλά κυρίως στην τροχαία κίνηση.  

 

21. Στις εικόνες 4.52 & 4.53 απεικονίζονται οι ηχοστάθµες Leq (A) και ο µέσος όρος της 

ηχοστάθµης, αντίστοιχα, για 5 διελεύσεις συρµών ανόδου που πραγµατοποιήθηκαν στις 

15.1.2013 πριν την τοποθέτηση των κάθετων ηχοαπορροφητικών πλαισίων και στις 28.1.2013 

µετά την τοποθέτησή τους στην έξοδο προς Κηφισιά του σταθµού Κάτω Πατήσια. Είναι 

εµφανές ότι η ηχοστάθµη της 2ης  σειράς µετρήσεων κυµαίνεται σε χαµηλότερα επίπεδα από 

εκείνη της 1ης σειράς ηχοµετήσεων, της τάξης έως και των 5dB(Α). Παρατηρήθηκαν κάποιες 

διαφορές στις καταγραφές µεταξύ διαφορετικών τρένων στις ίδιες θέσεις ηχοµέτρησης. 

Πιθανές αιτίες είναι η διαφορετική ταχύτητα και η κατάσταση των τροχών κάθε βαγονιού 

καθώς και άλλα έκτακτα γεγονότα (π.χ. εκτόνωση αέρα) και για τον λόγο αυτό παρατίθενται οι 

µέσοι όροι των διελεύσεων. Από την περεταίρω επεξεργασία των ηχοµετρήσεων στους 

συρµούς καθόδου υπάρχει µικρότερη ηχοµείωση σε σχέση µε τους συρµούς ανόδου, ενώ το 

µικρόφωνο είχε τοποθετηθεί στην κάθοδο. Το γεγονός αυτό πιθανόν να οφείλεται στη σχετική 

θέση του ηχόµετρου σε σχέση µε τα ηχοαπορροφητικά πετάσµατα. Αξίζει να αναφερθεί ότι 

λόγω της διαµόρφωσης του τοιχίου περίφραξης στο σηµείο αυτό, το οποίο παρουσιάζει ένα 

ύψος της τάξεως των 3 µέτρων, το µικρόφωνο δεν µπορεί να καταγράψει τη διαφορά από τις 

υπάρχουσες ηχητικές ανακλάσεις.  

 

22. Στη συνέχεια, αξιολογώντας τα αποτελέσµατα (πίνακας 5.7) από τις ηχοµετρήσεις (πίνακες 

4.104 – 4.113 / εικόνες 4.54 – 4.57), που πραγµατοποιήθηκαν κοντά στο σταθµό του 

Μοσχάτου, σε περιοχή της γραµµής µε σταθερή επιδοµή, πριν και µετά την τοποθέτηση 

αντιθορυβικών πλακών, προκύπτει ότι υπάρχει ελάττωση της ηχοστάθµης στις ηχοµετρήσεις 

του Σεπτεµβρίου και στις δύο θέσεις, µε µεγαλύτερα αποτελέσµατα στην θέση που 

τοποθετήθηκαν ηχοαπορροφητικές πλάκες όπως ήταν αναµενόµενο (-5,6 dB(A)). 

Προκειµένου τα αποτελέσµατα να είναι πιο αξιόπιστα και κοντά στην πραγµατικότητα 
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εφαρµόστηκε ένας διορθωτικός συντελεστής ο οποίος προέκυψε ως η διαφορά των 

ηχοµετρήσεων στη χ.θ. 4+279 του Ιουλίου και του Σεπτεµβρίου καθότι στην θέση αυτή δεν 

έχουν τοποθετηθεί οι ηχοαπορροφητικές πλάκες σε καµία από τις δύο ηχοµετρήσεις. Για τον 

δείκτη Leq εάν θεωρήσουµε ως διορθωτικό παράγοντα τα 1,3 dB (A) που παρουσιάζει η θέση 

4+279, τότε η ηχοµείωση στην θέση 4+621 πριν και µετά την τοποθέτηση των 

ηχοαπορροφητικών πλακών είναι της τάξεως των 4,3 dB (A). Για τον δείκτη Lmax εάν 

θεωρήσουµε ως διορθωτικό παράγοντα τα 1,9 dB (A) που παρουσιάζει η θέση 4+279, τότε η 

ηχοµείωση στην θέση 4+621 πριν και µετά την τοποθέτηση των ηχοαπορροφητικών πλακών 

είναι της τάξεως των 3,7 dB (A). 

 

23. Σύµφωνα µε τους πίνακες 4.114 & 4.115, όπου απεικονίζονται οι ηχοστάθµες Leq (A) για τις 5 

διελεύσεις ανόδου και 5 διελεύσεις καθόδου που πραγµατοποιήθηκαν στις 6.3, 27.3 & 

15.4.2013 στις χ.θ. 24+900 & 25+400, παρατηρήθηκε στη θέση 1 τελική µείωση του θορύβου 

µετά και τις δύο λειάνσεις της τάξεως του 1,1 dB και στην θέση 2 της τάξεως του 1 dB. Να 

σηµειωθεί ότι ενώ η 1η θέση µέτρησης στην Χ.Θ. 24+900 βρίσκεται σε ευθύγραµµο τµήµα 

της σιδηροτροχιάς, η 2η θέση µέτρησης στην Χ.Θ. 25+400 βρίσκεται πάνω σε καµπύλη όπου 

είναι δύσκολη η επίτευξη της οµοιοµορφίας της ηχοστάθµης των συρµών. Επίσης όπως σε 

κάθε µέτρηση αυτού του είδους είναι πιθανό να σηµειωθούν διαφορές στις καταγραφές µεταξύ 

διαφορετικών τρένων στις ίδιες θέσεις ηχοµέτρησης. Πιθανές αιτίες η διαφορετική ταχύτητα 

και η κατάσταση των τροχών κάθε βαγονιού καθώς και άλλα έκτακτα γεγονότα (π.χ. 

εκτόνωση αέρα). 

 

5.3 Εισηγήσεις 
 

Λαµβάνοντας υπόψη τα πιο πάνω συµπεράσµατα, για την εκτίµηση του εκπεµπόµενου αερόφερτου 

θορύβου κατά µήκος της γραµµής του ΗΣΑΠ, όπως προέκυψε τόσο από την προσοµείωση, όσο και 

από τις ηχοµετρήσεις που πραγµατοποιήθηκαν σε διαφορετικές Χ.Θ., µε διαφορετικές συνθήκες και 

προσπαθώντας να καλύψουν το ακουστικό περιβάλλον κατά το δυνατόν πιο αντιπροσωπευτικά, 

προκύπτει ότι ο ολικός θόρυβος που αναπτύσσεται είναι αρκετά υψηλότερος από το σιδηροδροµικό 

λόγω της συνεισφοράς κυρίως του οδικού θορύβου. Συνεπώς, υπάρχει επιβάρυνση του ακουστικού 

περιβάλλοντος σε σχέση µε µια ήσυχη περιοχή χωρίς σιδηρόδροµο (και χωρίς αυτοκίνητο) και 

προφανώς όχληση στους κατοίκους και τους χρήστες των ειδικών χρήσεων γης, µάλλον µικρής έως 

µέσης έντασης. Μέρος των οχλήσεων αυτών, πάντα σε σύγκριση µε τη µη ύπαρξη κανενός έργου, 

οφείλεται στη λειτουργία της γραµµής του ΗΣΑΠ, η οποία µε την ορθή επιλογή των 
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ηχοαπρροφητικών πλακών ως κύριο αντιθορυβικό µέτρο, κυµαίνεται εντός των θεσµοθετηµένων 

ορίων. Συνεπώς, αν και δεν απαιτείται τυπικά, καθώς τα αποτελέσµατα των ηχοµετρήσεων βρίσκονται 

κατά κύριο λόγο πιο κάτω από τα ανώτατα θεσµοθετηµένα όρια,  στα πλαίσια µιας 

φιλοπεριβαλλοντικής πολιτικής του σιδηροδρόµου, είναι δυνατόν να εξεταστεί µελλοντικά η λήψη 

πρόσθετων αντιθορυβικών µέτρων. Τέτοια, θα µπορούσαν να είναι η τοποθέτηση των 

ηχοαπορροφητικών πλακών σε όλο το µήκος της σταθερής επιδοµής, ο συνδυασµός των 

ηχοαπορροφητικών πλακών µε κάθετα ηχοαπορροφητικά πλαίσια, όπου το επιτρέπει το ύψος της 

περίφραξης, η συνέχιση της προσπάθειας του ΗΣΑΠ για «πράσινα» µέτρα, όπως η δενδροφύτευση 

κατά µήκος της περίφραξης και η δηµιουργία ενός «πράσινου» ηχοαπορροφητικού τείχους, κ.α.  

 

Επίσης κρίσιµης σηµασίας για τη διατήρηση της µείωσης του εκπεµπόµενου θορύβου, που παρέχουν 

τα πιο πάνω µέτρα, ληφθέντα ή όχι, είναι η καλή διατήρηση των υποδοµών του δικτύου του ΗΣΑΠ. 

Αυτό σηµαίνει,  τόσο την παρακολούθηση του σιδηροδροµικού θορύβου, βάσει της οδηγίας 

2002/49/ΕΚ, όσο και την καλή συντήρηση του τροχαίου υλικού (βαγόνια, τροχοί κ.α.) και της 

επιδοµής, σιδηροτροχιές, στρωτρήρες, έρµα κλπ.   

 

Η µελέτη του αερόφερτου θορύβου, που πραγµατοποιήθηκε στην παρούσα µεταπτυχιακή διατριβή, 

αφορά στο εξωτερικό τµήµα του δικτύου του ηλεκτρικού σιδηροδρόµου. Η αντίστοιχη µελέτη εντός 

της σήραγγας θα µπορούσε να παρουσιάσει ιδιαίτερο ενδιαφέρον, καθώς ο θόρυβος είναι πολύ πιο 

έντονος λόγω της µεγαλύτερης ταχύτητας των συρµών και του κλειστού δικτύου. Επίσης και το δίκτυο 

του µετρό της Αθήνας, παράγει ιδιαίτερα υψηλά επίπεδα θορύβου λόγω των υψηλότερων ταχυτήτων 

που αναπτύσσει και του µεγαλύτερου χρονικού διαστήµατος παραµονής των επιβατών εντός του 

κλειστού δικτύου του.  Ακόµη, θα πρέπει να τονιστεί ότι και οι δονήσεις, συµβάλλουν στην παραγωγή 

θορύβου από τη λειτουργία του ηλεκτρικού σιδηροδρόµου, τόσο στο εξωτερικό του δίκτυο, µε µικρή 

όµως συµβολή λόγω του επικρατέστερου αερόφερτου θορύβου αλλά κυρίως εντός της σήραγγας, 

όπου οι δονήσεις γίνονται αισθητές και στα κτήρια. Το ίδιο βέβαια ισχύει και για το µετρό της Αθήνας, 

σε αρκετά µεγαλύτερο βαθµό εξαιτίας των προαναφερόµενων παραγόντων, των υψηλών ταχυτήτων 

και των περισσότερων χιλιοµέτρων κλειστού δικτύου (εντός σηράγγων).  
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Ι 
 

ΠΙΝΑΚΕΣ 

 

Πίνακας 3.1: Πληθυσµός δήµων περιοχής έργου κατά την περίοδο 1961-2011 (Πηγή: Ελληνική 

Στατιστική Αρχή). 

 
                                                                                         Έτος 

∆ήµος 1961 1971 1981 1991 2001 2011 

Πειραιά 189.728 187.458 196.389 182.671 175.697 163.688 

Μοσχάτου 18.536 22.138 21.138 22.039 23.153 25.441 

Καλλιθέας 54.720 82.438 117.319 114.233 109.609 100.641 

Ταύρου 15.363 15.795 16.514 15.456 14.963 14.972 

Αθηναίων 627.564 867.023 885.737 772.072 745.514 664.046 

Νέας Ιωνίας 48.149 54.906 59.202 60.635 66.017 67.134 

Ηρακλείου 12.228 24.302 37.833 42.905 45.926 49.642 

Αµαρουσίου 20.135 27.112 48.151 64.092 69.470 72.333 

Κηφισιάς 14.193 20.082 31.876 39.166 43.929 47.332 

Σύνολο 

περιοχής 

έργου 

 

1.000.616 

 

1.301.254 

 

1.414.159 

 

1.313.269 

 

1.294.278 

 

1.205.229 
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Πίνακας 3.2: Ευαίσθητες Χρήσεις στην άµεση περιοχή του έργου και σε απόσταση µικρότερη των 

60 m από την περίφραξη της γραµµής (Πηγή: ∆/νση Γραµµής & Έργων ΣΤΑΣΥ/ΗΣΑΠ). 

α/α Χ.Θ. Χρήση Απόσταση Σχόλια 
1 1+400 Εστία Ναυτικών 17 m  
2 2+400 2ο Γυµνάσιο Φαλήρου 10 m  
3 2+500 Αγ. ∆ηµήτριος 27m  

4 3+000 
Εκπαιδευτικό Κέντρο 
Φαλήρου της ∆ΕΗ 

13 m  

5 4+000 ΟΑΕ∆ 12m  

6 5+400 
Ιερός Ναός Παναγίας 

Πορταϊτισσας 
3 m  

7 5+500 Σιβιτανείδιος Σχολή 19 m  
8 6+900 5ο Νηπιαγωγείο Αθηνών 15m  

9 6+900 
76ο & 138ο ∆ηµοτικό 

Αθηνών 
15 m  

10 7+000 
14ο ∆ηµοτικός 

Βρεφονηπιακός Σταθµός 
Αθηνών 

53 m  

11 7+300 Ευαγγελική Εκκλησία 14 m  

12 7+700 
12ο & 13ο Γυµνάσιο και 12 

Λύκειο Αθηνών 
15 m  

13 8+400 
Αγ. Αθανάσιος του 

Τουρκουραί 
5 m  

14 8+400 Αγ. Αθανάσιος 5 m  
15 8+400 72ο ∆ηµοτικό Αθηνών 22 m  

16 8+500 
Σύλλογος Ελλήνων 
Αρχαιολόγων 

35 m  

17 8+600 Ιερός Ναός Αγ. Ασωµάτων 50 m  
18 9+000 Ι.Ν. Αγ. Φιλίππου 21 m  
19 13+700 Ι.Ν. Αγ. Ξένης 3 m  

20 13+800 3η Πολυκλινική Αθηνών 30 m 
(Τοπικά υπόγειος ο 

ΗΣΑΠ) 

21 15+000 
Λεόντειο ∆ηµοτικό, 
Γυµνάσιο, Λύκειο 

33 m  

22 15+300 Ι.Ν. Αγ. Βαρβάρας 8 m  

23 15+300 
Εθνική Υπηρεσία 
Αιµοδοσίας 

(Εγκαταλελειµένο) 
23 m  

24 5+700 2ο Νεκροταφείο Αθηνών 5 m  

25 17+200 
1ο Γυµνάσιο, Λύκειο 

Εσπερινό Γυµνάσιο, Λύκειο 
15 m από γέφυρα ΗΣΑΠ 

26 17+800 
1ο,6ο Νηπιαγωγείο, 4ο,6ο 

∆ηµοτικό Ν. Ιωνίας 
18 m  

27 17+800 ΙΚΑ Ν. Ιωνίας 43 m  
28 18+000 Ι.Ν. Αγ. Γεωργίου 53 m  
29 18+300 2ο Λύκειο Ν. Ιωνίας 20 m  

30 18+900 
Εθνικό ωδείο (Παράρτηµα 

Ν. Ηρακλείου) 
21 m  
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Πίνακας 3.3: Χαρακτηριστικά συρµών 8ης παραλαβής (Πηγή: ∆/νση Έλξης & Αποκλεισµού 

ΣΤΑΣΥ/ΗΣΑΠ). 

 

Παραλαβή οχηµάτων 1983-1984 
Αριθµός συρµών 15 
Σύνθεση συρµού 5 οχήµατα 
Θύρες επιβατών 4 ανά πλευρά οχήµατος 

Χωρητικότητα συρµών 
Σύνολο επιβατών 830 

Καθίσµατα επιβατών 189 
Ορθιοι επιβάτες 656 (5 άτοµα/m2) 

Υλικό αµαξώµατος Χάλυβας επενδεδυµένος µε ανοξείδωτη λαµαρίνα 
 

Πίνακας 3.4: Χαρακτηριστικά συρµών 10ης παραλαβής (Πηγή: ∆/νση Έλξης & Αποκλεισµού 

ΣΤΑΣΥ/ΗΣΑΠ). 

 

Παραλαβή οχηµάτων 1993-1994 
Αριθµός συρµών 10 
Σύνθεση συρµού 5 οχήµατα 
Θύρες επιβατών 4 ανά πλευρά οχήµατος 

Χωρητικότητα συρµών 
Σύνολο επιβατών 830 

Καθίσµατα επιβατών 189 
Ορθιοι επιβάτες 656 (5 άτοµα/m2) 

Υλικό αµαξώµατος 
Χάλυβας επενδεδυµένος µε ανοξείδωτη 

λαµαρίνα 
 

 

 

 

31 20+300 4ο Γυµνάσιο Ν. Ηρακλείου 12 m  
32 20+300 4ο Λύκειο Ν. Ηρακλείου 12 m  
33 20+000 Ι.Ν. Αγ. Αποστόλων 17 m  
34 21+000 ΣΕΛΕΤΕ 23 m  
35 22+500 Ι.Ν. Νεραντζιώτισσας 5 m  

36 22+500 
8ος Παιδικός σταθµός 

Αµαρουσίου 
13 m  

37 22+500 Ι.Ν. Αγ. Νικολάου 32 m  
38 23+300 Εστία Υπερηλίκων 12 m από γέφυρα ΗΣΑΠ 

39 23+300 
Μονάδα Φροντίδας 
Ηλικιωµένων 

34 m από γέφυρα ΗΣΑΠ 

40 23+500 
Ψυχολογική Υποστήριξη 

"Κοσµοιατρική" 
24 m από γέφυρα ΗΣΑΠ 

41 25+600 
Χριστιανική Αδελφότης 

Νέων (ΧΑΝ) 
(Εγκαταλελειµένο) 

10 m  
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Πίνακας 3.5: Χαρακτηριστικά συρµών 11ης παραλαβής (Πηγή: ∆/νση Έλξης & Αποκλεισµού 

ΣΤΑΣΥ/ΗΣΑΠ). 

 

Παραλαβή οχηµάτων 20 
Αριθµός συρµών 10 
Σύνθεση συρµού 6 οχήµατα 
Θύρες επιβατών 4 ανά πλευρά οχήµατος 

Χωρητικότητα συρµών 
Σύνολο επιβατών 1002 
Καθίσµατα επιβατών 216 

Ορθιοι επιβάτες 786 (5 άτοµα/m2) 

Υλικό αµαξώµατος 
Χάλυβας επενδεδυµένος µε ανοξείδωτη 

λαµαρίνα 
 

Πίνακας 3.6: Αντιπροσωπευτικές διατοµές κατά µήκος της γραµµής για τη µελέτη εκπεµπόµενου 

θορύβου (Πηγή: ∆/νση Γραµµής & Έργων ΣΤΑΣΥ/ΗΣΑΠ). 

 

α/α ∆ιατοµη Χ.Θ. 
1 5 2+900 
2 8 5+000 
3 10 6+000 
4 12 6+400 
5 13 6+800 
6 15 7+500 
7 16 8+000 
8 25 12+800 
9 27 13+400 
10 31 15+000 
11 36 17+200 
12 39 18+200 
13 42 20+100 
14 45 22+400 
15 46 23+000 
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Πίνακας 3.7: Θέσεις ωριαίων ηχοµετρήσεων 

 

α/α Περιοχή µέτρησης 
ΧΘ 

γραµµής 

Ηµέρα 

µέτρησης 

∆ιάρκεια 

µέτρησης 
Παρατηρήσεις 

1 

Πετράλωνα, οδός 

Θεσσαλονίκης, 

άνοδος γραµµής 

7+687 5/2/2010 1 h 

Πρωϊνή µέτρηση µε 

υψηλό οδικό 

κυκλοφοριακό φόρτο 

2 

Αγιος Ελευθέριος, 

Λεωφ. Ιωνίας & 

∆αίρπφελδ, άνοδος 

14+973 5/2/2010 1 h 

Πρωϊνή µέτρηση, µε 

παρουσία εργοταξίου. 

Συµµετοχή θορύβου 

συριγµού σε καµπύλη 

γραµµή 

3 
Νέο Ηράκλειο, οδός 

Κηφισίας, άνοδος 
20+300 3/2/2010 1 h 

Μεσηµβρινή µέτρηση, 

χωρίς ιδιαίτερη οδική 

κυκλοφορία 

4 

Εκκλησία 

Νερατζιώτισας, οδός 

Νερατζιωτίσης, 

άνοδος 

22+632 3/2/2010 1 h 

Απογευµατινή 

µέτρηση, 

µονοδροµηµένο τµήµα 

γραµµής, θέση σε 

όρυγµα µε παράλληλες 

επιφάνειες που 

ενισχύουν τον ήχο, 

ταυτόχρονη λειτουργία 

εργοταξίου ΗΣΑΠ 

5 

Κηφισιά, οδός 

Θεσσαλονίκης, 

άνοδος 

24+975 3/2/2010 1 h 

Θόρυβος από πτήσεις 

ελικοφόρων 

αεροσκαφών (Τατόϊ) 
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Πίνακας 3.8: Θέσεις µετρήσεων ακουστικού περιβάλλοντος 

 

α/α Περιοχή µέτρησης 
Χ.Θ. 

γραµµής 
Ηµεροµηνία ∆ιάρκεια (min) 

Κυκλοφοριακός 

φόρτος 

1 
Άνω Πατήσια,     Λ. Ιωνίας,          

γρ. καθόδου 
14+300 9.4.2010 20 Επιβατικά:3 

2 
Ν. Ιωνία, οδός Σολωµού, γρ. 

ανόδου 
17+945 9.4.2010 20 

∆ίκυκλα:3 

Επιβατικά:27 

Ελαφρά:24 

Βαρέα:1 

3 
Ν. Ηράκλειο, οδός Ικάρων, γρ. 

ανόδου 
19+170 9.4.2010 20 - 

4 

Μαρούσι, οδός 

Νερατζιωτίσσης, γρ. ανόδου 

(µπαλκόνι οικίας) 

22+880 10.9.2010 30 

∆ίκυκλα:9 

Επιβατικά:27 

Ελαφρά:6 

5 

Ν. Ηράκλειο, οδός Κηφισιάς, 

γρ. ανόδου (παράθυρο 

σχολείου) 

20+220 
7.6.2010 & 

22.7.2010 
30 

- 
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ΕΙΚΟΝΕΣ:  
 

 
Εικόνα 3.1: Γεωγραφική θέση του έργου (Πηγή: Λεύκωµα για τα 131 χρόνια λειτουργίας του 

Ηλεκτρικού Σιδηροδρόµου, 1999). 



 - 108 - 

 

 
Εικόνα 3.2: Σχηµατική µηκοτοµή χάραξης από την αρχή του έργου έως το σταθµό της Οµόνοιας (ΧΘ 

9+987) 

(Πηγή: ∆/νση Γραµµής & Έργων ΣΤΑΣΥ/ΗΣΑΠ). 

 

 
Εικόνα 3.3: Σχηµατική µηκοτοµή χάραξης από το σταθµό της Οµόνοιας (ΧΘ 9+987) έως το πέρας του 

έργου (ΧΘ 25+837)  

(Πηγή: ∆/νση Γραµµής & Έργων ΣΤΑΣΥ/ΗΣΑΠ). 
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Εικόνα 3.4:  ∆ιάδοση και ακτινοβολία του θορύβου κύλισης τροχού/σιδηροτροχιάς (Πηγή: Sanchez, 

S., 2014. The use of elastic elements in railway tracks. Construction and buildings materials 75, p.296) 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ ΙΙ 
 

ΠΙΝΑΚΕΣ 

  
Πίνακας 4.1: Προβλέψεις σιδηροδροµικού θορύβου – Railnoise 

 
Έτος 2003 2004 2015 

α/α ∆ιατοµ

η 
Χ.Θ. Ταχύτη

τα 
Φόρτος LAeq-

18h 

Ταχύτη

τα 
Φόρτος LAeq-

18h 

Ταχύτη

τα 
Φόρτος LAeq-

18h 
1 5 2+900 70 162 69.80 70 205 70.82 80 257 70.46 
2 8 5+000 70 162 67.00 70 205 68.02 80 257 67.66 
3 10 6+000 50 162 64.75 50 205 67.00 60 257 65.09 
4 12 6+400 60 204 68.79 60 240 69.49 70 299 69.29 
5 13 6+800 60 204 69.20 60 240 69.90 70 299 69.70 
6 15 7+500 70 204 71.32 70 240 72.02 80 299 71.64 
7 16 8+000 60 204 69.12 60 240 69.82 70 299 69.62 
8 25 12+800 70 204 70.74 70 240 71.44 80 299 71.06 
9 27 13+400 60 204 70.52 60 240 71.22 70 299 71.02 
10 31 15+000 60 204 68.31 60 240 69.01 70 299 68.81 
11 36 17+200 50 204 65.17 50 240 65.87 50 299 64.33 
12 39 18+200 50 162 64.70 50 205 65.72 60 257 65.78 
13 42 20+100 70 162 65.15 70 205 66.17 80 257 65.81 
14 45 22+400 70 162 74.12 70 205 75.14 80 257 74.78 
15 46 23+000 65 162 68.98 65 205 70.00 65 257 68.48 
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Πίνακας 4.2 Θέσεις και αποτελέσµατα καταγραφής ακουστικού περιβάλλοντος περιοχής µελέτης (1η 

σειρά µετρήσεων) 

Α/α Σηµείο Lma
x 

Lmi
n 

Leq LΑΕ L10 L50 L90 L95 L99 Παρατηρήσεις 
1α Σταθµός Πειραιά 94.5 59.1 79.4 101.9 79.0 75.5 62.0 60.5 60.0  
1β Σταθµός Πειραιά 88.0 68.3 76.5 97.3 78.5 75.5 73.0 72.5 69.0  

2 
Χ.Θ. 0+500, Οδός 
Αλιπέδου, δεξιά 

88.3 60.0 73.4 99.3 75.5 69.5 65.0 64.0 61.5  

3 
Χ.Θ. 1+500, Οδός 
Μαιζώνος, δεξιά 

92.5 66.3 80.6 105.9 84.5 76.0 71.0 70.0 68.0  

4 
Χ.Θ. 2+500, Οδός 
Ζαΐµη, Άγιος 
∆ηµήτριος, 

82.0 51.7 67.4 93.4 68.5 57.5 54.0 53.0 52.5  

5 
Χ.Θ. 2+900, Οδός 
∆αβάκη-Πίνδου, 

σχολείο, 

89.8 54.8 77.3 96.3 80.5 58.5 55.6 55.4 55.0  

6 
Χ.Θ. 3+700, 

πεζόδροµος, δεξιά 
82.2 55.2 71.4 94.9 71.5 62.0 58.5 57 56  

7α Σταθµός Μοσχάτου 84.2 54.4 71.4 96.3 76.0 66.0 59.5 58 56  

7β Σταθµός Μοσχάτου 93.5 56.7 79.4 100.5 85.0 68.0 59.0 58.5 57.5  

8 
Χ.Θ. 5+000, Οδός 
Θεσσαλονίκης, δεξιά 

88.8 56.3 75.3 98.2 74.0 62.0 59.0 58.5 58.0  

9 Σταθµός Καλλιθέας 87.0 59.8 73.4 95.9 78.0 64.5 62.0 61.5 61.0 
2 µετρήσεις, 1 στη 
Σιβιτανίδειο 

10 
Χ.Θ. 6+000, Οδός 
Θεσσαλονίκης, 
αριστερά 

81.0 62.0 74.0 92.3 78.5 69.0 64.5 64.0 63.0  

11 Σταθµός Ταύρου 89.9 51.7 71.8 97.1 74.0 61.5 55.5 55.0 53.5 2 µετρήσεις 

12 
Χ.Θ. 6+400, δεξιά 
πριν την Α/∆ 
Χαµοστέρνας 

92.2 47.1 75.2 99.1 69.5 53.0 49.5 49.0 48.0  

13 
Χ.Θ. 6+800, σχολείο, 

δεξιά 
84.8 52.6 75.3 94.1 78.5 75.0 57.0 56.0 54.5  

14 
Σταθµός 

Πετραλώνων 
86.4 51.7 74.8 95.0 79.5 71.0 55.0 54.5 53.0 2 µετρήσεις 

15α 
Χ.Θ. 7+500, Οδός 
Θεσσαλονίκης, δεξιά 

96.0 63.5 81.2 103.3 80.5 74.5 66.5 65.0 64.0  

15β 
Χ.Θ. 7+500, Οδός 
Θεσσαλονίκης, 
αριστερά 

90.7 53.2 73.0 98.2 71.3 63.5 56.5 55.5 54.5  

16 
Χ.Θ. 8+000, ίδρυµα 
Μελίνα Μερκούρη, 

δεξιά 
88.8 55.1 73.6 98.4 78.5 67.5 61.0 60.0 57.0  

17 
Χ.Θ. 8+400, σχολείο, 

δεξιά 
93.7 62.7 78.6 101.2 80.5 77.5 69.0 67.0 64.0  

18 Σταθµός Θησείου 94.9 61.9 79.6 101.9 82.0 70.5 64.0 63.5 62.5 3 µετρήσεις 

19 

Χ.Θ. 8+900, δεξιά 
αρχαία αγορά, 
αριστερά 
Αδριανού 

93.8 56.3 73.0 100.8 69.0 63.0 60.5 60.0 58.5  
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20 
Σταθµός 

Μοναστηρακίου 
90.3 54.9 76.6 100.9 80.5 60.5 57.5 57.0 55.5 1 µέτρηση 

21 Σταθµός Οµονοίας 89.3 54.4 75.0 97.5 81.5 60.5 57.0 56.6 55.5 1 µέτρηση 

22 Σταθµός Βικτώριας 87.1 48.4 69.6 92.2 73.5 56.0 51.5 51.0 48.5 1 µέτρηση 

23 Σταθµός Αττικής 89.0 46.5 70.3 95.9 74.5 53.0 49.5 49.0 47.5 

2 µετρήσεις, 1 
προς το 

αµαξοστάσιο και 1 
προςΣωζοπόλεως 

24 
Χ.Θ. 12+400, Οδός 
Σωζοπόλεως και 
Ιωνίας, ∆εξιά 

88.4 54.0 71.4 94.7 74.0 66.5 57.0 56.0 55.0  

25 
25 Χ.Θ. 12+800, 
Λεωφόρος Ιωνίας, 
σχολείο δεξιά 

82.8 49.9 66.3 88.6 65.5 55.5 52.5 52 51  

26 
Σταθµός Αγίου 
Νικολάου 

88 45.8 72.2 97.2 67 52.5 49.5 49 47 

2 µετρήσεις, µία 
στην 

πολυκατοικία 
πάνω στο σταθµό 

27 
Χ.Θ. 13+400, Οδός 
Νικοπόλεως και 
Ιωνίας, δεξιά 

90.8 61.9 76.7 97.8 80.5 73.5 64.5 64 63  

28 
Σταθµός Κάτω 
Πατησίων 

94.6 56.4 81.1 102.6 84.5 79 59.5 59 58 2 µετρήσεις 

29 

Χ.Θ. 14+200, Οδός 
Ιακωβάτων και 

Ιωνίας, εκπαιδευτικό 
κέντρο, δεξιά 

96.8 50.9 81.5 105.5 85.5 68.5 55.5 54.5 53  

30 
Σταθµός Αγίου 
Ελευθερίου 91.3 54.4 77 99.8 80 71 75.5 56 55 

2 µετρήσεις 

31 
Χ.Θ. 15+000, δεξιά 
σχολείο, αριστερά 

Λεόντειος 
89.2 55.3 74.6 97.2 78.5 62 57.7 57 56  

32 
Σταθµός Άνω 
Πατησίων 

87.4 54.2 71.6 98.4 74.5 62.5 58 57 55.5 

2 µετρήσεις, µια 
προς Χαλκίδος και 
µια στην εκκλησία 
Αγίας Βαρβάρας 

33 
Χ.Θ. 15+600, Λ. 
Ιωνίας, σχολείο, 

αριστερά 
91.9 56 78.4 101 78 65.5 61 60 58  

34 
Χ.Θ. 15+700, 
Λ.Ιωνίας, 

Β’νεκροταφείο, δεξιά 
95.5 68.2 87.1 101 91.5 84 71.5 69.5 68.5  

35 Σταθµός Περισσού 90.2 61.9 78.6 98.9 84.5 70.5 65.5 64 63 2 µετρήσεις 

36 Σταθµός Πευκακίων 88.6 61.3 75.8 100.6 80 70.5 65 64 62.5 2 µετρήσεις 

37 
Χ.Θ. 17+700, Οδός 
Χρ. Σµύρνης, 
σχολείο, δεξιά 

91.9 64.3 80.7 99.9 81 68 65 65 64.5  
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38 Σταθµός Ν. Ιωνίας 92.8 51.6 77 101.8 73.5 57.5 54 53.5 52.5 
3 µετρήσεις, µία 
προς την εκκλησία 

39 
Χ.Θ. 18+200, Οδός 
Κάλβου, σχολείο, 

αριστερά 
87.9 63.8 74.2 99.8 78.5 69.5 66 65.5 65  

40 
Χ.Θ. 18+700, Οδός 
Σολωµού και Ικάρων, 

δεξιά 
96.1 59.1 78.7 102.3 78 66 62 62 60  

41 Σταθµός Ηρακλείου 93.6 58.9 76.3 99.1 79.5 72 61.5 60.5 59.5 
2 µετρήσεις, µία 
προς την πλατεία 

42 

Χ.Θ. 20+100, Οδός 
Μ. Μερκούρη 

(Κηφισίας), σχολείο, 
δεξιά 

92.4 62.5 78.7 99.6 82 76 66.5 66.5 63.5  

43 
Χ.Θ. 21+200, 

ΣΕΛΕΤΕ, αριστερά 
86.1 46.9 71.7 94.2 76 55 50 49 48  

44 Σταθµός Νερ/σας 92.1 48.4 75 98.9 70 57.5 52 51 50  

45 

Χ.Θ. 22+400, Οδός 
Νεραντζιωτίσσης, 
εκκλησία Παναγίας, 

δεξιά 

81.8 57.7 68.8 92.8 74.5 62.5 60 59.5 58.5  

46 
Χ.Θ. 23+000, οδός  
∆. Μόσχα, δεξιά 

88.4 59.5 70 93.5 73 65.5 62 61.5 60.5  

47 Σταθµός Αµαρουσίου 88.6 62.6 73.3 96.7 74 67 64.5 64 63 2 µετρήσεις 

48 
Χ.Θ. 24+100, Οδός 
Βασ. Αµαλίας, 
αριστερά 

90.4 49 72.9 97.8 67 54 50.5 50 49.5  

49 Σταθµός ΚΑΤ 90.6 48.9 75.8 96.9 71.5 53 50 49.5 49.5 2 µετρήσεις 

50 
Χ.Θ. 25+000, Οδός 
Θεσσαλονίκης, δεξιά 

88.3 73.1 80.3 96.3 83.5 79 75 74 73.5  

51 Σταθµός Κηφισιάς 94.1 68 76.6 99.2 71 66 63 62 60.5 2 µετρήσεις 

52 
Μέτρηση εντός 

συρµού σε ανοικτή 
διαδροµή 

88.1 59.6 71.5 93.7 74.5 68 63 61.5 60.5  

53 
Μέτρηση εντός 

συρµού σε σήραγγα 
90.3 62.6 73.5 100.3 74.5 68.5 65.5 64.5 63.5  
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Πίνακας 4.3 Περιληπτικά στατιστικά δεικτών ακουστικού περιβάλλοντος περιοχής έργου (1η σειρά 

µετρήσεων) 

 

Στατιστικός 
δείκτης 

Lmax Lmin Leq LΑΕ L10 L50 L90 L95 L99 

Μέσος 89.6 89.6 74.9 97.8 76.3 65.7 59.9 58.8 57.6 

∆ιάµεσος 89.4 56.35 74.9 97.8 76.5 65.75 59.75 59.0 57.75 

Μέγιστος 98.5 73.1 87.1 107.7 91.5 84.0 75.5 74.0 73.5 

Ελάχιστος 81.0 45.7 66.3 88.6 63.5 52.5 49.5 48.5 47.0 

σταθ. 
Απόκλιση 

4.0 6.2 4.1 3.7 5.4 7.2 6.4 6.1 6.1 

10ο 
εκατοστ. 

84.64 48.02 70.21 93.47 69.85 56.7 50.85 49.85 48.5 

50ο 
εκατοστ. 

89.4 56.35 74.9 97.8 76.5 65.75 59.75 59.0 57.75 

αρ. 
∆είγµατος 

78 78 78 78 78 78 78 78 78 
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Πίνακας 4.4 Θέσεις συµπληρωµατικών ηχοµετρήσεων (2η σειρά µετρήσεων) 

 

 

 

 

 

 

Α/α Σηµείο Lmax Leq L10 L50 L90 L95 L99 Παρατηρήσεις 

8 
Χ.Θ. 5+000, Οδός 
Θεσσαλονίκης, δεξιά 

84 69 65.4 60.2 59.1 58.9 58.6 
κοινό σηµείο µε την 1η 

καµπάνια 

10 
Χ.Θ. 6+000, Οδός 

Θεσσαλονίκης, αριστερά 
82.5 64.8 61.1 58.5 57.2 57.1 57.1 

κοινό σηµείο µε την 1η 
καµπάνια 

12 
Χ.Θ. 6+400, δεξιά πριν 
τη Χαµοστέρνας 

91.6 76.5 79.8 70.1 64.6 63.6 62.4 
κοινό σηµείο µε την 1η 

καµπάνια 

12α 
Χ.Θ. 6+400, αριστερά 
κάτω από τη γραµµή στη 

Χαµοστέρνας 
90.3 78.3 79.9 76.4 72.0 70.2 67.7 νέο σηµείο 

15γ 
Χ.Θ. 15+650, 

Θεσσαλονίκης 55, δεξιά 
85.1 72.1 75 67.4 60 59.4 58.9 νέο σηµείο Α όροφος 

15δ 
Χ.Θ. 15+700, 

Θεσσαλονίκης 51, δεξιά 
92.1 73.5 76.6 66.6 60.3 59.7 59.1 νέο σηµείο, Ισόγειο 

15ε 
Χ.Θ. 15+750, 

Θεσσαλονίκης & 
Αιξονέων, δεξιά 

88.7 74.7 75.7 68 62.5 61.5 60.5 νέο σηµείο, Ισόγειο 

15ζ 
Χ.Θ. 15+900, 

Θεσσαλονίκης & 
Ιεραρχών, δεξιά 

91.7 78.4 78.9 68.6 63.7 63 62 νέο σηµείο, Ισόγειο 

15η 
Χ.Θ. 15+900, 

Θεσσαλονίκης & 
Ιεραρχών, δεξιά 

88.7 69.1 74.3 61.4 59.7 59.5 59.5 νέο σηµείο Α όροφος 

40 
Χ.Θ. 18+800, Αχιλλέως 
και Ικάρων (δεξιά 

γραµµής) 

81.9 67.4 70.2 60.9 59.2 59 58.8 
κοινό σηµείο µε την 1η 

καµπάνια 

40α 
Χ.Θ. 18+800, 

Περικλέους & Ικάρων 
(δεξιά) 

94.9 71.8 72.5 66 60.9 60.3 59.3 νέο σηµείο 

40β 
Χ.Θ. 18+800, Μερκούρη 

& Σοφίας (αριστερά) 
77.8 64.1 63.8 60.6 59.8 59.8 59.8 νέο σηµείο 

42 
Χ.Θ. 20+100, Οδός Μ. 
Μερκούρη (Κηφισίας), 

σχολείο, δεξιά 
82.4 69.2 72.3 60.8 58.6 58.2 58 

κοινό σηµείο µε την 1η 
καµπάνια 

46α 
Χ.Θ. 22+900, οδός 

Μαραθωνοδρόµου και 
Νεραντζιωτίσσης 

86.2 69.3 66.9 60.2 58.4 58.1 58 νέο σηµείο 

46 
Χ.Θ. 23+000, οδός  ∆.. 

Μόσχα, δεξιά 
83.6 68.6 70.3 59.3 57.3 56.9 56.8 

κοινό σηµείο µε την 1η 
καµπάνια 

48 
Χ.Θ. 24+100, Οδός Βασ. 

Αµαλίας, δεξιά 
84 69 65.4 60.2 59.1 58.9 58.6 νέο σηµείο 
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Πίνακας 4.5 Περιληπτικά στατιστικά δεικτών ακουστικού περιβάλλοντος περιοχής έργου (2η σειρά 

µετρήσεων) 

 

Στατιστικός 
δείκτης 

Lmax Leq  L01 L05 L10 L50 L90 L95 L99 

Μέσος 86.8 71.1 81.8 76.1 72.2 64.3 60.9 60.3 59.8 

Μέγιστος 94.9 78.4 90.2 86.5 79.9 76.4  72 70.2 67.7 
Ελάχιστος 86. 71.1 81.8 76.1 72.2 64.3 60.9 60.3 59.8 
σταθ. 

Απόκλιση 
4.7 4.2 4.8 6 4.5 7 6.4 5.7 4.6 

10ο 
εκατοστ. 

82.1 65.8 78.1 70 64.4 59.7 57.7 57.5 57.5 

50ο 
εκατοστ. 

86.2 69.3 81.3 74.7 72.5 61.4 59.8 59.5 59.1 

αρ. 
∆είγµατος 

15 15 15 15 15 15 15 15 15 

 
 

Πίνακας 4.6 Περιληπτικά στατιστικά δεικτών ακουστικού περιβάλλοντος εντός συρµών κατά την 

κίνηση 

 

Στατιστικός 
δείκτης 

Lmax Lmin 
 

Leq 
 

LΑΕ 
 

L10 L50 L90 L95 L99 

Μέσος 90.3 
 

64.2 
 

80.2 
 

98.7 
 

83.8 
 

77.8 
 

70.3 
 

67.5 
 

65.2 
 ∆ιάµεσος 

 
91.1 

 
67.5 

 
78.7 

 
96.2 

 
82.5 

 
75.5 

 
71 
 

69.5 
 

68.5 
 Μέγιστος 92.7 

 
68.9 

 
85.2 

 
104.5 

 
88.5 

 
84.5 

 
75 
 

73.5 
 

70.5 
 Ελάχιστος 86.4 

 
54.4 

 
77.0 

 
95.0 

 
80.5 

 
73.5 

 
65.0 

 
60.0 

 
55.0 

 σταθ. 
Απόκλιση 

2.4 
 

6.0 
 

3.7 
 

4.4 
 

3.5 
 

4.7 
 

4.9 
 

5.3 
 

6.3 
 

10ο 
εκατοστ. 

87.9 57.8 77.0 
95.1 

 
80.7 

 
73.9 

 
65.2 

 
61.8 

 
58.4 

 
50ο 

εκατοστ. 
89.45 

 
56.4 

 
74.9 

 
97.79 

 
76.5 

 
65.72 

 
60.25 

59.25 
 

57.88 
 

αρ. 
∆είγµατος 

5 5 5 5 5 5 5 5 5 
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Πίνακας 4.7: Αποτελέσµατα µετρήσεων ακουστικού περιβάλλοντος έτους 2009 

 

Χ.Θ. Μέτρησης Κατεύθυνση συρµού 
Ταχύτητα συρµού 

(Km/h) 

Στάθµη θορύβου 

dB(A) 

20+090 Άνοδος 50 95 

20+090 Κάθοδος 50 94 

20+090 Άνοδος 50 87 

20+090 Κάθοδος 50 84 

20+185 Άνοδος 50 94 

20+185 Κάθοδος 50 93 

20+185 Άνοδος 50 79 

20+185 Κάθοδος 50 83 

20+185 Άνοδος 50 67 

20+185 Κάθοδος 50 69 

20+222 Άνοδος 50 99 

20+222 Κάθοδος 50 92 

20+222 Άνοδος 50 82 

20+222 Κάθοδος 50 80 

20+288 Άνοδος 50 96 

20+288 Κάθοδος 50 90 

20+288 Άνοδος 50 82 

20+288 Κάθοδος 50 81 
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Πίνακας 4.8: Υπολογισµός στάθµης θορύβου από εργοτάξιο και εργασίες κατασκευής του έργου 

 

α/α 
Περιγραφή 

μηχανήματος 

LAeq 

(10m) 

Διαν. 

μήκος 

(m) 

Απόστ 

(m) 

Διόρθωση λόγω ... 
Διορθωμ

ένο 

LAeq (Li) 

Συντ. 

Απόσ 

Χρονο- 

ισοδ/μ

ο 

Απόλυτ

η 

διάρκει

α 

(h) 

Διορθωμέ

νη 

διάρκεια 

δραστηρ/

τας 

% 

χρό

νου 

λειτ

ουρ

Από- 

στασης 

Φυσικού 

πετάσματος 

Ανακλά- 

σεων 

Σταθερές πηγές θορύβου 

1 

Αυτοκινούμε

νη πρέσα 

1.Σ. (100 kw) 

79.0  20 -6.02 -5.00 0.00 67.98   3.00 3.00 
25

% 

Κινητές πηγές θορύβου 

1 
Βαρύ 

φορτηγό 24 

tn 

81.0 200 20 -6.02 -5.00 0.00 69.98 10.00 0.06 3.-00 0.18 2% 

2 
Βαρύ 

φορτηγό 24 

tn 

81.0 200 20 -6.02 -5.00 0.00 69.98 10.00 0.06 3.00 0.18 2% 

3 
Τροχοφόρος 

φορτωτής 

(41kw) 

75.0 200 20 -6.02 -5.00 0.00 63.98 10.00 0.06 4.00 0.24 2% 

4 
Εκσκαπτικό 

(52 kw) 
76.0 200 20 -6.02 -5.00 0.00 64.98 10.00 0.06 4.00 0.24 2% 

5 
Μπετονιέρα 

6 m3 (22+kw) 
78.0 200 20 -6.02 -5.00 0.00 66.98 10.00 0.06 3.00 0.18 2% 

Συνδυασμένη στάθμη LΑeq (12h)= 63.0 dΒ(A) 
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Πίνακας 4.9: 5 ωριαίες µετρήσεις Φεβρουάριος 2010 

 

Θεση: 

Πετράλωνα. οδός 

Θεσσαλονίκης. 

άνοδος γραµµής           

7 + 687 

Αγιος Ελευθέριος. 

Λεωφ. Ιωνίας & 

∆αίρπφελδ. άνοδος 

14+973 

Νέο Ηράκλειο. οδός 

Κηφισίας. άνοδος 

20+300 

Εκκλησία 

Νερατζιώτισας. οδός 

Νερατζιωτίσης. 

Άνοδος 22+632 

Κηφισιά. οδός 

Θεσσαλονίκης. 

Άνοδος 24+975 

Ηµερ/νια: 5.2.2010 5.2.2010 3.2.2010 3.2.2010 3.2.2010 

Όργανο 

µέτρησης: 

Ηχόµετρο: Norsonic 

N131 (s/n: 1312735) 

Βαθµονοµητής: 

N1251 (s/n: 31089) 

Ηχόµετρο: Norsonic 

N131 (s/n: 1312735) 

Βαθµονοµητής: 

N1251 (s/n: 31089) 

Ηχόµετρο: Norsonic 

N131 (s/n: 1312735) 

Βαθµονοµητής: 

N1251 (s/n: 31089) 

Ηχόµετρο: Norsonic 

N131 (s/n: 1312735) 

Βαθµονοµητής: 

N1251 (s/n: 31089) 

Ηχόµετρο: Norsonic 

N131 (s/n: 1312735) 

Βαθµονοµητής: 

N1251 (s/n: 31089) 

∆είκτης 
Συνολικά 

dB(A) 

Παλαιότε

ρη 

µέτρηση 

Συνολικά 

dB(A) 

Παλαιότε

ρη 

µέτρηση 

Συνολικά 

dB(A) 

Παλαιότε

ρη 

µέτρηση 

Συνολικά 

dB(A) 

Παλαιότε

ρη 

µέτρηση 

Συνολικά 

dB(A) 

Παλαιότε

ρη 

µέτρηση 

Lmin 48.8  44.1 46.9 39.5 59.2 46.4 53.4 40.3 47.6 

Leq 74.4 72.1 68.1 71.7 65.1 67.8 70.5 82.9 67.6 71.2 

Lmax 103.6 85.1 89.6 86.1 83.6 84.5 90.7 98.5 90.3 82.3 

Lpeak 113.6  102.0  95.0  102.6  105.1  

LE 109.9  103.7 94.2 100.6 93.6 106.1 107.7 103.2 93.6 

L0.1 89.2  86.6  82.4  88.9  83.2  

L1 81.8  81.9  80.2  84.5  78.5  

L5 78.8  72.7  67.7  72.8  74.7  

L10 76.9 75.0 67.0 76.0 60.4 69.5 61.1 70.0 71.7 76.5 

L50 68.0 67.4 57.5 55.0 49.6 57.0 57.3 59.5 58.0 58.5 

L90 56.3 60.0 50.8 50.0 44.6 55.5 50.8 56.0 49.0 51.5 

L95 54.4 59.4 49.5 49.0 43.6 55.0 49.8 55.5 46.9 50.0 

L99 52.0 58.9 47.4 48.0 42.3 54.0 48.3 54.5 43.8 48.5 
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Πίνακας 4.10: Ηχοµέτρηση 

 

Χλµ. 
Θεση: 

7 + 687 Πετράλωνα, Οδός Θεσσαλονίκης        

Ηµερ/νια: 5.2.2010 Φασµατική ανάλυση 

Όργανο 
µέτρησης: 

Ηχόµετρο: 
Norsonic N131 
(s/n: 1312735) 
Βαθµονοµητής: 

N1251 (s/n: 
31089) 

Συχνότητα (Hz) 

∆είκτης Συνολικά 
dB(A) 

Π
α
λ
α
ιό
τε
ρ
η
 

µ
έτ
ρ
η
σ
η
 

∆
εί
κ
τη
ς 

8 
H

z 

16
 H

z 

31
.5

 H
z 

63
 H

z 

12
5 

H
z 

25
0 

H
z 

50
0 

H
z 

1.
0 

kH
z 

2.
0 

kH
z 

4.
0 

kH
z 

8.
0 

kH
z 

16
.0

 k
H

z 

LminLminLminLmin    48.8   L95 47.5 56.5 62.1 60.7 55.4 50.8 50.6 49.5 45.4 39.0 29.8 19.9 

LeqLeqLeqLeq    74.4 72.1 Leq 62.8 71.4 76.3 76.2 75.2 70.0 68.6 68.7 66.1 68.6 54.9 47.7 

LmaxLmaxLmaxLmax    103.6 85.1 L5 67.9 75.5 82.5 82.3 80.8 75.2 74.8 74.9 71.3 65.4 59.4 50.1 

LpeakLpeakLpeakLpeak    113.6   
 

  
 

                        

LELELELE    109.9                             

L0.1L0.1L0.1L0.1    89.2                             

L1L1L1L1    81.8                             

L5L5L5L5    78.8                             

L10L10L10L10    76.9 75.0                           

L50L50L50L50    68.0 67.4                           

L90L90L90L90    56.3 60.0                           

L95L95L95L95    54.4 59.4                           

L99L99L99L99    52.0 58.9                           

∆ιελεύσεις συρµών (Lmax κατά τη διάρκεια διέλευσης συρµού)             
∆ιάρκεια 1h Άνοδος Κάθοδος            
Συρµοί   8.0 9.0            
Lmax (µέσο) 81.0 79.4            

Lmax (ελάχ) 79.8 75.0            

Lmax (µεγ) 82.9 87.8            

τυπική αποκλ. 1.1 3.8                     

Παρατηρήσεις:                             
1. Τοποθέτηση ηχόµετρου 1m από τον τοίχο.           
2. Υπερβολική κίνηση στην οδό Θεσσαλονίκης (πρωινή αιχµή).        

3. Το καταγεγραµµένο Lmax οφείλεται σε κορνάρισµα αυτοκινήτου. Το Lmax κατά τη διέλευση  
    συρµού είναι 82.9 dB.               

4. Στις 8:45 υπήρξε διέλευση απορριµµατοφόρου οχήµατος που δηµιούργησε µποτιλιάρισµα.   
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Πίνακας 4.11: Ηχοµέτρηση 

 

Χλµ. 
Θεση: 14+973 Αγ. Ελευθέριος, Λ. Ιωνίας & ∆αίρπφελδ          

Ηµερ/νια: 5.2.2010 Φασµατική ανάλυση 

Όργανο 
µέτρησης: 

Ηχόµετρο: 
Norsonic N131 
(s/n: 1312735) 
Βαθµονοµητής: 

N1251 (s/n: 
31089) 

Συχνότητα (Hz) 

∆είκτης 
Συνολικά 

dB(A) 

Π
α
λ
α
ιό
τε
ρ
η
 

µ
έτ
ρ
η
σ
η
 

∆
εί
κ
τη
ς 

8 
H

z 

16
 H

z 

31
.5

 H
z 

63
 H

z 

12
5 

H
z 

25
0 

H
z 

50
0 

H
z 

1.
0 

kH
z 

2.
0 

kH
z 

4.
0 

kH
z 

8.
0 

kH
z 

16
.0

 k
H

z 

LminLminLminLmin    44.1 46.9 L95 44.8 51.5 58.5 55.6 49.3 45.5 46.6 44.0 39.7 33.1 24.5 
19
.9 

LeqLeqLeqLeq    68.1 71.7 Leq 60.6 61.4 71.1 72.8 68.4 63.1 65.9 62.5 56.1 59.5 59.3 46
.5 

LmaxLmaxLmaxLmax    89.6 86.1 L5 66.4 66.6 77.7 79.2 71.3 68.7 71.1 67.5 61.8 57.6 51.1 40
.8 

LpeakLpeakLpeakLpeak    102.0   
 

  
 

                        

LELELELE    103.7 94.2                           

L0.1L0.1L0.1L0.1    86.6                             

L1L1L1L1    81.9                             

L5L5L5L5    72.7                             

L10L10L10L10    67.0 76.0                           

L50L50L50L50    57.5 55.0                           

L90L90L90L90    50.8 50.0                           

L95L95L95L95    49.5 49.0                           

L99L99L99L99    47.4 48.0                           

∆ιελεύσεις συρµών (Lmax κατά τη διάρκεια διέλευσης συρµού)             

∆ιάρκεια 1h Άνοδος Κάθοδος            

Συρµοί   7 7            

Lmax (µέσο) 84.7 82.0            

Lmax (ελάχ) 78.8 79.4            

Lmax (µεγ) 88.0 84.6            

τυπική αποκλ. 3.1 1.7                     

Παρατηρήσεις:                             
1. Η µέτρηση πραγµατοποιήθηκε παρουσία εργοταξίου µε ελαφριά µηχανήµατα σε απόσταση  
    περί τα 200m.                 

2. Καταγραφή θορὐβου συριγµού (curve sqeel noise).               
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Πίνακας 4.12: Ηχοµέτρηση 

 

Χλµ. 
Θεση: 

20+300 Ν. Ηράκλειο, οδός Κηφισιάς        

Ηµερ/νια: 3.2.2010 Φασµατική ανάλυση 

Όργανο 
µέτρησης: 

Ηχόµετρο: 
Norsonic N131 
(s/n: 1312735) 
Βαθµονοµητής: 

N1251 (s/n: 
31089) 

Συχνότητα (Hz) 

∆είκτης Συνολικά 
dB(A) 

Π
α
λ
α
ιό
τε
ρ
η
 

µ
έτ
ρ
η
σ
η
 

∆
εί
κ
τη
ς 

8 
H

z 

16
 H

z 

31
.5

 H
z 

63
 H

z 

12
5 

H
z 

25
0 

H
z 

50
0 

H
z 

1.
0 

kH
z 

2.
0 

kH
z 

4.
0 

kH
z 

8.
0 

kH
z 

16
.0

 k
H

z 

LminLminLminLmin    39.5 59.2 L95 43.2 48.5 54.5 53.9 48.1 41.9 39.8 37.8 32.5 27.4 21.8 19
.8 

LeqLeqLeqLeq    65.1 67.8 Leq 58.8 59.1 66.5 71.6 63.5 63.2 62.7 61.7 54.6 49.7 44.0 37
.2 

LmaxLmaxLmaxLmax    83.6 84.5 L5 65.3 64.8 72.4 74.6 70.0 66.6 66.4 64.3 55.4 51.2 45.7 
38
.1 

LpeakLpeakLpeakLpeak    95.0   
 
  
 

                        

LELELELE    100.6 93.6                           

L0.1L0.1L0.1L0.1    82.4                             

L1L1L1L1    80.2                             

L5L5L5L5    67.7                             

L10L10L10L10    60.4 69.5                           

L50L50L50L50    49.6 57.0                           

L90L90L90L90    44.6 55.5                           

L95L95L95L95    43.6 55.0                           

L99L99L99L99    42.3 54.0                           

∆ιελεύσεις συρµών (Lmax κατά τη διάρκεια διέλευσης συρµού)             

∆ιάρκεια 1h Άνοδος Κάθοδος            

Συρµοί   7 7            

Lmax (µέσο) 80.8 80.9            

Lmax (ελάχ) 78.8 78.7            

Lmax (µεγ) 82.3 82.9            

τυπική αποκλ. 1.3 1.3                     

Παρατηρήσεις:                             
Θέση χωρίς ιδιαίτερο κυκλοφοριακό θόρυβο.                   

 



 - 123 - 

 

Πίνακας 4.13: Ηχοµέτρηση 

 

Χλµ. 
Θεση: 

22+632 Μαρούσι, οδός Νερατζιωτίσης (περιοχή Νερατζιώτισσας)        

Ηµερ/νια: 3.2.2010 Φασµατική ανάλυση 

Όργανο 
µέτρησης

: 

Ηχόµετρο: 
Norsonic N131 
(s/n: 1312735) 
Βαθµονοµητής: 

N1251 (s/n: 
31089) 

Συχνότητα (Hz) 

∆είκτης Συνολικ
ά dB(A) 

Π
α
λ
α
ιό
τε
ρ
η
 

µ
έτ
ρ
η
σ
η
 

∆
εί
κ
τη
ς 

8 
H

z 

16
 H

z 

31
.5

 H
z 

63
 H

z 

12
5 

H
z 

25
0 

H
z 

50
0 

H
z 

1.
0 

kH
z 

2.
0 

kH
z 

4.
0 

kH
z 

8.
0 

kH
z 

16
.0

 k
H

z 

LminLminLminLmin    46.4 53.4 L95 44.
0 

52.
8 

61.
0 

61.
1 

51.
4 

47.
6 

45.
6 

45.
5 

39.
7 

27.
8 

20.
0 

19.
8 

LeqLeqLeqLeq    70.5 82.9 Leq 59.
6 

62.
3 

79.
5 

74.
9 

63.
1 

65.
6 

69.
9 

66.
4 

60.
3 

54.
2 

44.
6 

38.
0 

LmaxLmaxLmaxLmax    90.7 98.5 L5 
62.
4 

67.
0 

87.
3 

81.
4 

68.
7 

70.
5 

71.
9 

67.
7 

65.
8 

55.
0 

47.
8 

41.
5 

LpeakLpeakLpeakLpeak    102.6   
 

  
 

                        

LELELELE    106.1 107.
7                           

L0.1L0.1L0.1L0.1    88.9                             

L1L1L1L1    84.5                             

L5L5L5L5    72.8                             

L10L10L10L10    61.1 70.0                           

L50L50L50L50    57.3 59.5                           

L90L90L90L90    50.8 56.0                           

L95L95L95L95    49.8 55.5                           

L99L99L99L99    48.3 54.5                           

∆ιελεύσεις συρµών (Lmax κατά τη διάρκεια διέλευσης συρµού)             

∆ιάρκεια 1h Άνοδος Κάθοδος            

Συρµοί   7 6            

Lmax (µέσο) 86.0 85.2            

Lmax (ελάχ) 82.3 82.8            

Lmax (µεγ) 89.5 87.6            

τυπική αποκλ. 2.7 1.7                     

Παρατηρήσεις:                             
1. Κατά τη διάρκεια της µέτρησης  λειτουργούσε εργατάξιο µε βαριά µηχανήµατα (οδοστρωτήρες). 
2. Θέση σε όρυγµα µε παράλληλες επιφάνειες που ενισχὐουν τον ήχο.       
3. Μονοδροµηµένο τµήµα γραµµής.                       
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Πίνακας 4.14: Ηχοµέτρηση 

 

Χλµ. 
Θεση: 

24+975 Κηφισιά, οδός Θεσσαλονίκης   

Ηµερ/νια: 3.2.2010 Φασµατική ανάλυση 

Όργανο 
µέτρησης

: 

Ηχόµετρο: 
Norsonic N131 
(s/n: 1312735) 
Βαθµονοµητής

: N1251 (s/n: 
31089) 

Συχνότητα (Hz) 

∆είκτης Συνολικ
ά dB(A) 

Π
α
λ
α
ιό
τε
ρ
η
 

µ
έτ
ρ
η
σ
η
 

∆
εί
κ
τη
ς 

8 
H

z 

16
 H

z 

31
.5

 H
z 

63
 H

z 

12
5 

H
z 

25
0 

H
z 

50
0 

H
z 

1.
0 

kH
z 

2.
0 

kH
z 

4.
0 

kH
z 

8.
0 

kH
z 

16
.0

 k
H

z 

LminLminLminLmin    40.3 47.6 L95 43.
3 

46.
5 

52.
8 

51.
4 

48.
1 

44.
7 

43.
9 

39.
8 

34.
4 

27.
7 

20.
0 

19.
8 

LeqLeqLeqLeq    67.6 
71.
2 

Leq 58.
0 

59.
9 

70.
3 

73.
9 

67.
3 

64.
6 

62.
6 

63.
9 

60.
5 

54.
6 

50.
1 

41.
7 

LmaxLmaxLmaxLmax    90.3 
82.
3 

L5 64.
0 

65.
4 

75.
7 

79.
3 

73.
2 

71.
0 

69.
4 

71.
2 

67.
4 

60.
4 

53.
6 

45.
0 

LpeakLpeakLpeakLpeak    105.1   
 

  
 

                        

LELELELE    103.2 93.6                           

L0.1L0.1L0.1L0.1    83.2                             

L1L1L1L1    78.5                             

L5L5L5L5    74.7                             

L10L10L10L10    71.7 
76.
5 

                          

L50L50L50L50    58.0 
58.
5 

                          

L90L90L90L90    49.0 
51.
5 

                          

L95L95L95L95    46.9 
50.
0 

                          

L99L99L99L99    43.8 
48.
5 

                          

∆ιελεύσεις συρµών (Lmax κατά τη διάρκεια διέλευσης συρµού)             

∆ιάρκεια 1h Άνοδος Κάθοδος            

Συρµοί   6 5            

Lmax (µέσο) 76.4 73.8            

Lmax (ελάχ) 71.0 71.4            

Lmax (µεγ) 78.7 75.2            

τυπική αποκλ. 2.8 1.4                     

Παρατηρήσεις:                             
Το Lmax οφείλεται σε πτήση ελικοφόρου αεροπλάνου από το παραπλήσιο αεροδρόµιο στο Τατόι. 
Το Lmax κατά τη διέλευση συρµού καταγράφηκε 78.7 dB.                
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Πίνακας 4.15: Συγκριτικός πίνακας 5 ωριαίων µετρήσεων 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων ωριαίων µετρήσεων στις 5 επιλεγµένες θέσεις 

για όλη τη διάρκεια της µέτρησης 

∆ΕΙΚΤΗΣ ΘΕΣΗ 1 ΘΕΣΗ 2 ΘΕΣΗ 3 ΘΕΣΗ 4 ΘΕΣΗ 5 
ΜΕΣΟΣ 
ΟΡΟΣ 

ΜΕΓΙΣΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΕΛΑΧΙΣΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΤΥΠΙΚΗ 
ΑΠΟΚΛΙΣΗ 

LminLminLminLmin    48.8 44.1 39.5 46.4 40.3 43.8 48.8 39.5 3.5 

LeqLeqLeqLeq    74.4 68.1 65.1 70.5 67.6 69.1 74.4 65.1 3.1 

LmaxLmaxLmaxLmax    103.6 89.6 83.6 90.7 90.3 91.6 103.6 83.6 6.5 

LpeakLpeakLpeakLpeak    113.6 102.0 95.0 102.6 105.1 103.7 113.6 95.0 6.0 

LELELELE    109.9 103.7 100.6 106.1 103.2 104.7 109.9 100.6 3.1 

L0.1L0.1L0.1L0.1    89.2 86.6 82.4 88.9 83.2 86.1 89.2 82.4 2.8 

L1L1L1L1    81.8 81.9 80.2 84.5 78.5 81.4 84.5 78.5 2.0 

L5L5L5L5    78.8 72.7 67.7 72.8 74.7 73.3 78.8 67.7 3.6 

L10L10L10L10    76.9 67.0 60.4 61.1 71.7 67.4 76.9 60.4 6.3 

L50L50L50L50    68.0 57.5 49.6 57.3 58.0 58.1 68.0 49.6 5.9 

L90L90L90L90    56.3 50.8 44.6 50.8 49.0 50.3 56.3 44.6 3.8 

L95L95L95L95    54.4 49.5 43.6 49.8 46.9 48.8 54.4 43.6 3.6 

L99L99L99L99    52.0 47.4 42.3 48.3 43.8 46.8 52.0 42.3 3.4 
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Πίνακας 4.16: Ηχοµέτρηση 

 

Χλµ. 
Θεση: 20+300 Ν. Ηράκλειο, οδός Κηφισιάς        

Ηµερ/νια: 
3.2.2010        
13:58:48           

(διάρκεια 20sec) 
Φασµατική ανάλυση 

Όργανο 
µέτρησης: 

Ηχόµετρο: 
Norsonic N131 
(s/n: 1312735) 
Βαθµονοµητής: 

N1251 (s/n: 
31089) 

Συχνότητα (Hz) 

∆είκτης 
Συνολικά 

dB(A) 

  

∆
εί
κ
τη
ς 

8 
H

z 

16
 H

z 

31
.5

 H
z 

63
 H

z 

12
5 

H
z 

25
0 

H
z 

50
0 

H
z 

1.
0 

kH
z 

2.
0 

kH
z 

4.
0 

kH
z 

8.
0 

kH
z 

16
.0

 k
H

z 

LminLminLminLmin    58,6   L95 53,8 55,4 64,2 65,9 61,2 56,0 58,6 55,7 47,3 40,1 34,0 29,4 

LeqLeqLeqLeq    91,2   Leq 72,9 71,3 79,5 83,2 75,8 83,2 90,7 88,1 78,2 72,7 66,3 56,5 

LmaxLmaxLmaxLmax    99,1   Lmax 85,0 82,3 90,1 92,0 84,9 93,0 98,9 96,6 86,2 80,5 74,4 65,1 

LpeakLpeakLpeakLpeak    111,6   
 

  
 

                        

LELELELE    105,3                             

L0.1L0.1L0.1L0.1                                  

L1L1L1L1    98,7                             

L5L5L5L5    98,4                             

L10L10L10L10    97,8                             

L50L50L50L50    72,2                             

L90L90L90L90    60,6                             

L95L95L95L95    60,0                             

L99L99L99L99    59,3                             

Παρατηρήσεις:                             
Θέση χωρίς αποσβεστήρα σιδηροτροχιάς               
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Πίνακας 4.17: Ηχοµέτρηση 

 

Χλµ. 
Θεση: 20+300 Ν. Ηράκλειο, οδός Κηφισιάς        

Ηµερ/νια: 
3.2.2010        
14:08:13           

(διάρκεια 20sec) 
Φασµατική ανάλυση 

Όργανο 
µέτρησης: 

Ηχόµετρο: 
Norsonic N131 
(s/n: 1312735) 
Βαθµονοµητής: 

N1251 (s/n: 
31089) 

Συχνότητα (Hz) 

∆είκτης 
Συνολικά 

dB(A) 

  

∆
εί
κ
τη
ς 

8 
H

z 

16
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z 

31
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 H
z 

63
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z 
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5 

H
z 
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z 
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0 
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z 
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0 
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z 
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0 
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z 
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0 

kH
z 

8.
0 

kH
z 

16
.0

 k
H

z 

LminLminLminLmin    63,4   L95 59,4 58,2 65,8 70,5 63,9 62,8 63,9 59,1 51,6 44,2 38,2 34,2 

LeqLeqLeqLeq    92,9   Leq 75,4 73,3 80,0 84,6 77,5 87,2 92,1 89,8 80,3 75,0 68,5 58,6 

LmaxLmaxLmaxLmax    100,7   Lmax 88,8 85,4 88,5 94,2 85,0 98,0 99,9 97,9 89,0 81,9 76,8 67,2 

LpeakLpeakLpeakLpeak    112,3   
 

  
 

                        

LELELELE    105,9                             

L0.1L0.1L0.1L0.1                                  

L1L1L1L1    100,2                             

L5L5L5L5    98,9                             

L10L10L10L10    98,3                             

L50L50L50L50    79,6                             

L90L90L90L90    64,9                             

L95L95L95L95    64,4                             

L99L99L99L99    63,8                             

Παρατηρήσεις:                             
Θέση χωρίς αποσβεστήρα σιδηροτροχιάς               
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Πίνακας 4.18: Ηχοµέτρηση  

 

Χλµ. 
Θεση: 20+300 Ν. Ηράκλειο, οδός Κηφισιάς        

Ηµερ/νια: 
3.2.2010        
14:15:54           

(διάρκεια 20sec) 
Φασµατική ανάλυση 

Όργανο 
µέτρησης: 

Ηχόµετρο: 
Norsonic N131 
(s/n: 1312735) 
Βαθµονοµητής: 

N1251 (s/n: 
31089) 

Συχνότητα (Hz) 

∆είκτης 
Συνολικά 

dB(A) 

  

∆
εί
κ
τη
ς 

8 
H

z 

16
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z 

31
.5

 H
z 

63
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z 
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5 

H
z 

25
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z 
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0 
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z 
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0 
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z 
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0 
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z 
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0 
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z 

8.
0 

kH
z 

16
.0

 k
H

z 

LminLminLminLmin    53,2   L95 50,1 55,3 61,7 63,1 59,3 52,5 52,8 49,9 4,7 37,4 32,1 26,4 

LeqLeqLeqLeq    91,3   Leq 73,8 72,9 78,1 82,8 75,2 84,6 90,5 88,5 78,3 73,1 67,0 57,5 

LmaxLmaxLmaxLmax    99,8   Lmax 89,3 84,7 88,7 93,8 84,8 96,1 99,4 97,6 87,4 82,4 76,9 67,5 

LpeakLpeakLpeakLpeak    111,7   
 

  
 

                        

LELELELE    106,4                             

L0.1L0.1L0.1L0.1                                  

L1L1L1L1    99,6                             

L5L5L5L5    99,0                             

L10L10L10L10    98,6                             

L50L50L50L50    64,9                             

L90L90L90L90    56,0                             

L95L95L95L95    54,9                             

L99L99L99L99    53,4                             

Παρατηρήσεις:                             
Θέση χωρίς αποσβεστήρα σιδηροτροχιάς               
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Πίνακας 4.19: Ηχοµέτρηση  

 

Χλµ. 
Θεση: 20+300 Ν. Ηράκλειο, οδός Κηφισιάς        

Ηµερ/νια: 
3.2.2010        
14:25:47           

(διάρκεια 20sec) 
Φασµατική ανάλυση 

Όργανο 
µέτρησης: 

Ηχόµετρο: 
Norsonic N131 
(s/n: 1312735) 
Βαθµονοµητής: 

N1251 (s/n: 
31089) 

Συχνότητα (Hz) 

∆είκτης 
Συνολικά 

dB(A) 

  

∆
εί
κ
τη
ς 
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z 

63
 H

z 

12
5 

H
z 

25
0 

H
z 

50
0 

H
z 

1.
0 

kH
z 

2.
0 

kH
z 

4.
0 

kH
z 
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0 
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z 
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.0
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H
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LminLminLminLmin    52,6   L95 51,2 57,4 60,5 64,3 57,7 50,7 53,6 49,0 38,1 32,0 29,2 23,4 

LeqLeqLeqLeq    84,3   Leq 72,7 70,2 76,4 87,1 75,0 78,8 83,1 80,4 73,9 69,3 63,7 52,4 

LmaxLmaxLmaxLmax    93,0   Lmax 82,5 81,9 85,6 91,0 86,4 89,2 92,2 89,7 82,8 78,3 72,8 62,3 

LpeakLpeakLpeakLpeak    105,0   
 

  
 

                        

LELELELE    99,8                             

L0.1L0.1L0.1L0.1                                  

L1L1L1L1    92,8                             

L5L5L5L5    91,7                             

L10L10L10L10    90,8                             

L50L50L50L50    64,5                             

L90L90L90L90    55,0                             

L95L95L95L95    54,1                             

L99L99L99L99    53,1                             

Παρατηρήσεις:                             
Θέση µε αποσβεστήρα σιδηροτροχιάς                 
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Πίνακας 4.20: Ηχοµέτρηση 

 

Χλµ. 
Θεση: 20+300 Ν. Ηράκλειο, οδός Κηφισιάς        

Ηµερ/νια: 
3.2.2010        
14:33:51           

(διάρκεια 20sec) 
Φασµατική ανάλυση 

Όργανο 
µέτρησης: 

Ηχόµετρο: 
Norsonic N131 
(s/n: 1312735) 
Βαθµονοµητής: 

N1251 (s/n: 
31089) 

Συχνότητα (Hz) 

∆είκτης 
Συνολικά 

dB(A) 

  

∆
εί
κ
τη
ς 
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H
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0 
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z 
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LminLminLminLmin    52,4   L95 49,8 52,8 59,4 62,1 56,7 50,9 52,8 49,1 40,6 37,1 34,6 29,3 

LeqLeqLeqLeq    85,8   Leq 76,4 68,6 75,5 82,1 75,8 79,8 84,0 82,0 76,3 71,6 65,8 54,3 

LmaxLmaxLmaxLmax    94,6   Lmax 95,0 83,1 85,4 91,3 86,0 89,0 9,2 91,3 85,0 80,2 73,9 62,6 

LpLpLpLpeakeakeakeak    107,9   
 

  
 

                        

LELELELE    100,6                             

L0.1L0.1L0.1L0.1                                  

L1L1L1L1    92,0                             

L5L5L5L5    92,9                             

L10L10L10L10    92,3                             

L50L50L50L50    66,0                             

L90L90L90L90    55,5                             

L95L95L95L95    53,6                             

L99L99L99L99    52,8                             

Παρατηρήσεις:                             
Θέση µε αποσβεστήρα σιδηροτροχιάς                 
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Πίνακας 4.21: Ηχοµέτρηση 

 

Χλµ. 
Θεση: 20+300 Ν. Ηράκλειο, οδός Κηφισιάς        

Ηµερ/νια: 
3.2.2010        
14:40:37           

(διάρκεια 20sec) 
Φασµατική ανάλυση 

Όργανο 
µέτρησης: 

Ηχόµετρο: 
Norsonic N131 
(s/n: 1312735) 
Βαθµονοµητής: 

N1251 (s/n: 
31089) 

Συχνότητα (Hz) 

∆είκτης 
Συνολικά 

dB(A) 

  

∆
εί
κ
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ς 
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LminLminLminLmin    55,0   L95 47,4 48,8 60,2 65,2 59,6 54,0 54,6 53,7 43,7 34,3 24,6 22,8 

LeqLeqLeqLeq    86,0   Leq 73,4 73,0 76,0 83,2 76,1 80,3 84,2 82,4 76,6 71,2 66,0 54,7 

LLLLmaxmaxmaxmax    95,0   Lmax 88,1 88,9 85,1 94,6 86,2 91,2 93,3 91,9 85,1 79,7 74,7 63,5 

LpeakLpeakLpeakLpeak    106,9   
 

  
 

                        

LELELELE    100,8                             

L0.1L0.1L0.1L0.1                                  

L1L1L1L1    94,2                             

L5L5L5L5    93,3                             

L10L10L10L10    92,8                             

L50L50L50L50    64,5                             

L90L90L90L90    58,4                             

L95L95L95L95    57,6                             

L99L99L99L99    56,3                             

Παρατηρήσεις:                             
Θέση µε αποσβεστήρα σιδηροτροχιάς                 
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Πίνακας 4.22: Συγκριτικός πίνακας µετρήσεων επί της οδού Κηφισιάς στο Νέο Ηράκλειο 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου 
περίπτωση χωρίς αποσβεστήρα σιδηροτροχιάς 

∆ΕΙΚΤΗ
Σ 

ΜΕΤΡΗΣ

Η 6 
ΜΕΤΡΗΣ

Η 7 
ΜΕΤΡΗΣ

Η 8 
ΜΕΤΡΗΣ

Η 9 

ΜΕΣΟ

Σ 
ΟΡΟΣ 

ΜΕΓΙΣΤ

Η ΤΙΜΗ 
ΕΛΑΧΙΣΤ

Η ΤΙΜΗ 

ΤΥΠΙΚΗ 
ΑΠΟΚΛΙΣ

Η 

LminLminLminLmin    61.1 58.6 63.4 53.2 59.1 63.4 53.2 4.4 

LeqLeqLeqLeq    92.7 91.2 92.9 91.3 92.0 92.9 91.2 0.9 

LmaxLmaxLmaxLmax    100.0 99.1 100.7 99.8 99.9 100.7 99.1 0.7 

LpeakLpeakLpeakLpeak    111.9 111.6 112.3 111.7 111.9 112.3 111.6 0.3 

LELELELE    105.8 105.3 105.9 106.4 105.9 106.4 105.3 0.5 

L1L1L1L1    99.4 98.7 100.2 99.6 99.5 100.2 98.7 0.6 

L5L5L5L5    99.0 98.4 98.9 99.0 98.8 99.0 98.4 0.3 

L10L10L10L10    98.4 97.8 98.3 98.6 98.3 98.6 97.8 0.3 

L50L50L50L50    79.2 72.2 79.6 64.9 74.0 79.6 64.9 6.9 

L90L90L90L90    65.3 60.6 64.9 56.0 61.7 65.3 56.0 4.4 

L95L95L95L95    63.7 60.0 64.4 54.9 60.8 64.4 54.9 4.4 

L99L99L99L99    61.3 59.3 63.8 53.4 59.5 63.8 53.4 4.4 

 

Πίνακας 4.23: Συγκριτικός πίνακας µετρήσεων επί της οδού Κηφισιάς στο Νέο Ηράκλειο 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου 
περίπτωση χωρίς αποσβεστήρα σιδηροτροχιάς 

∆ΕΙΚΤΗ
Σ 

ΜΕΤΡΗΣ

Η 6 
ΜΕΤΡΗΣ

Η 7 
ΜΕΤΡΗΣ

Η 8 
ΜΕΤΡΗΣ

Η 9 

ΜΕΣΟ

Σ 
ΟΡΟΣ 

ΜΕΓΙΣΤ

Η ΤΙΜΗ 
ΕΛΑΧΙΣΤ

Η ΤΙΜΗ 

ΤΥΠΙΚΗ 
ΑΠΟΚΛΙΣ

Η 
f Φασµατική Ανἀλυση Leq (dB) 

8 Hz 78.9 72.9 75.4 73.8 75.3 78.9 72.9 2.6 

16 Hz 75.3 71.3 73.3 72.9 73.2 75.3 71.3 1.6 

31.5 Hz 80.2 79.5 80.0 78.1 79.5 80.2 78.1 0.9 

63 Hz 83.9 83.2 84.6 82.8 83.6 84.6 82.8 0.8 

125 Hz 77.3 75.8 77.5 75.2 76.5 77.5 75.2 1.1 

250 Hz 86.6 83.2 87.2 84.6 85.4 87.2 83.2 1.8 

500 Hz 92.2 90.7 92.1 90.5 91.4 92.2 90.5 0.9 

1.0 kHz 89.7 88.1 89.8 88.5 89.0 89.8 88.1 0.9 

2.0 kHz 79.9 78.2 80.3 78.3 79.2 80.3 78.2 1.1 

4.0 kHz 74.2 72.7 75.0 73.1 73.8 75.0 72.7 1.0 

8.0 kHz 67.9 66.3 68.5 67.0 67.4 68.5 66.3 1.0 
16.0 
kHz 57.8 56.5 58.6 57.5 57.6 58.6 56.5 0.9 
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Πίνακας 4.24: Συγκριτικός πίνακας µετρήσεων επί της οδού Κηφισιάς στο Νέο Ηράκλειο 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου 
περίπτωση µε αποσβεστήρα σιδηροτροχιάς 

∆ΕΙΚΤΗΣ ΜΕΤΡΗΣΗ 
10 

ΜΕΤΡΗΣΗ 
11 

ΜΕΤΡΗΣΗ 
12   

ΜΕΣΟΣ 
ΟΡΟΣ 

ΜΕΓΙΣΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΕΛΑΧΙΣΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΤΥΠΙΚΗ 
ΑΠΟΚΛΙΣΗ 

LminLminLminLmin    52.6 52.4 55.0   53.3 55.0 52.4 1.4 

LeqLeqLeqLeq    84.3 85.8 86.0   85.4 86.0 84.3 0.9 

LmaxLmaxLmaxLmax    93.0 94.6 95.0   94.2 95.0 93.0 1.1 

LpeakLpeakLpeakLpeak    105.0 107.9 106.9   106.6 107.9 105.0 1.5 

LELELELE    99.8 100.6 100.8   100.4 100.8 99.8 0.5 

L1L1L1L1    92.8 92.0 94.2   93.0 94.2 92.0 1.1 

L5L5L5L5    91.7 92.9 93.3   92.6 93.3 91.7 0.8 

L10L10L10L10    90.8 92.3 92.8   92.0 92.8 90.8 1.0 

L50L50L50L50    64.5 66.0 64.5   65.0 66.0 64.5 0.9 

L90L90L90L90    55.0 55.5 58.4   56.3 58.4 55.0 1.8 

L95L95L95L95    54.1 53.6 57.6   55.1 57.6 53.6 2.2 

L99L99L99L99    53.1 52.8 56.3   54.1 56.3 52.8 1.9 

 

Πίνακας 4.25: Συγκριτικός πίνακας µετρήσεων επί της οδού Κηφισιάς στο Νέο Ηράκλειο 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου 
περίπτωση µε αποσβεστήρα σιδηροτροχιάς 

∆ΕΙΚΤΗΣ 
ΜΕΤΡΗΣΗ 

10 
ΜΕΤΡΗΣΗ 

11 
ΜΕΤΡΗΣΗ 

12 
 
ΜΕΣΟΣ 
ΟΡΟΣ 

ΜΕΓΙΣΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΕΛΑΧΙΣΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΤΥΠΙΚΗ 
ΑΠΟΚΛΙΣΗ 

f Φασµατική Ανἀλυση Leq (dB) 

8 Hz 72.7 76.4 73.4  74.2 76.4 72.7 2.0 

16 Hz 70.2 68.6 73.0  70.6 73.0 68.6 2.2 

31.5 Hz 76.4 75.5 76.0  76.0 76.4 75.5 0.5 

63 Hz 87.1 82.1 83.2  84.1 87.1 82.1 2.6 

125 Hz 75.0 75.8 76.1  75.6 76.1 75.0 0.6 

250 Hz 78.8 79.8 80.3  79.6 80.3 78.8 0.8 

500 Hz 83.1 84.0 84.2  83.8 84.2 83.1 0.6 

1.0 kHz 80.4 82.0 82.4  81.6 82.4 80.4 1.1 

2.0 kHz 73.9 76.3 76.6  75.6 76.6 73.9 1.5 

4.0 kHz 69.3 71.6 71.2  70.7 71.6 69.3 1.2 

8.0 kHz 63.7 65.8 66.0  65.2 66.0 63.7 1.3 

16.0 kHz 52.4 54.3 54.7  53.8 54.7 52.4 1.2 

 

 

 

 

 



 - 134 - 

Πίνακας 4.26: Συγκριτικός πίνακας µετρήσεων επί της οδού Κηφισιάς στο Νέο Ηράκλειο 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου 

περίπτωση µε και χωρίς αποσβεστήρα σιδηροτροχιάς 
∆ΕΙΚΤΗΣ ΜΕΤΡΗΣΗ 4 

∆ΙΕΛΕΥΣΕΩΝ ΘΕΣΗ 
ΧΩΡΙΣ ΑΠΟΣΒΕΣΤΗΡΑ 
ΣΙ∆ΗΡΟΤΡΟΧΙΑΣ 

ΜΕΤΡΗΣΗ 3 
∆ΙΕΛΕΥΣΕΩΝ ΘΕΣΗ 
ΜΕ ΑΠΟΣΒΕΣΤΗΡΑ 
ΣΙ∆ΗΡΟΤΡΟΧΙΑΣ 

∆ΙΑΦΟΡΑ (ΜΕ-ΧΩΡΙΣ 
ΑΠΟΣΒΕΣΤΗΡΑ 
ΣΙ∆ΗΡΟΤΡΟΧΙΑΣ) 

LminLminLminLmin    59.1 53.3 -5.7 

LeqLeqLeqLeq    92.0 85.4 -6.7 

LmaxLmaxLmaxLmax    99.9 94.2 -5.7 

LpeakLpeakLpeakLpeak    111.9 106.6 -5.3 

LELELELE    105.9 100.4 -5.4 

L1L1L1L1    99.5 93.0 -6.5 

L5L5L5L5    98.8 92.6 -6.2 

L10L10L10L10    98.3 92.0 -6.3 

L50L50L50L50    74.0 65.0 -9.0 

L90L90L90L90    61.7 56.3 -5.4 

L95L95L95L95    60.8 55.1 -5.7 

L99L99L99L99    59.5 54.1 -5.4 

f Φασµατική Ανἀλυση Leq (dB) 

8 Hz 75.3 74.2 -1.1 

16 Hz 73.2 70.6 -2.6 

31.5 Hz 79.5 76.0 -3.5 

63 Hz 83.6 84.1 0.5 

125 Hz 76.5 75.6 -0.8 

250 Hz 85.4 79.6 -5.8 

500 Hz 91.4 83.8 -7.6 

1.0 kHz 89.0 81.6 -7.4 

2.0 kHz 79.2 75.6 -3.6 

4.0 kHz 73.8 70.7 -3.1 

8.0 kHz 67.4 65.2 -2.3 

16.0 kHz 57.6 53.8 -3.8 
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Πίνακας 4.27: Ηχοµέτρηση 

 

Χλµ. 
Θεση: 14+980 Αγ. Ελευθέριος, Λ. Ιωνίας & ∆αίρπφελδ          

Ηµερ/νια: 
9.2.2010        
11:59:35           

(διάρκεια 31sec) 
Φασµατική ανάλυση 

Όργανο 
µέτρησης: 

Ηχόµετρο: 
Norsonic N131 
(s/n: 1312735) 
Βαθµονοµητής: 

N1251 (s/n: 
31089) 

Συχνότητα (Hz) 

∆είκτης Συνολικά 
dB(A) 

  

∆
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0 
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z 
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.0
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LminLminLminLmin    50.8   L95 42.9 52.9 61.9 59.7 55.1 49.1 51.4 46.6 41.3 34.7 25.8 19.9 

LeqLeqLeqLeq    82.0   Leq 59.1 63.9 75.2 80.0 73.3 80.9 83.2 76.2 66.4 60.4 53.8 43.7 

LmaxLmaxLmaxLmax    88.5   Lmax 70.2 74.0 84.7 88.3 80.9 89.8 89.9 83.1 73.0 67.5 62.1 53.7 

LpeakLpeakLpeakLpeak    100.9 
   

  
 

                        

LELELELE    97.0                             

L0.1L0.1L0.1L0.1                                  

L1L1L1L1    87.7                             

L5L5L5L5    87.9                             

L10L10L10L10    86.9                             

L50L50L50L50    73.9                             

L90L90L90L90    52.8                             

L95L95L95L95    52.2                             

L99L99L99L99    51.5                             

Παρατηρήσεις:                             
Θέση µε σταθερή επιδοµή - κάθοδος                       
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Πίνακας 4.28: Ηχοµέτρηση 

 

Χλµ. 
Θεση: 14+980 Αγ. Ελευθέριος, Λ. Ιωνίας & ∆αίρπφελδ          

Ηµερ/νια: 
9.2.2010        
12:03:21           

(διάρκεια 27sec) 
Φασµατική ανάλυση 

Όργανο 
µέτρησης: 

Ηχόµετρο: 
Norsonic N131 
(s/n: 1312735) 
Βαθµονοµητής: 

N1251 (s/n: 
31089) 

Συχνότητα (Hz) 

∆είκτης Συνολικά 
dB(A) 

  

∆
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LminLminLminLmin    51.9   L95 44.3 51.8 61.0 62.0 58.4 51.9 54.7 49.5 43.3 36.4 28.3 20.4 

LeqLeqLeqLeq    85.1   Leq 62.2 64.7 75.2 81.3 77.3 82.8 85.7 80.5 68.9 64.2 57.0 46.5 

LmaxLmaxLmaxLmax    91.1   Lmax 73.0 73.8 83.1 89.4 87.2 90.5 91.6 87.2 75.2 73.4 64.9 55.0 

LpeakLpeakLpeakLpeak    102.5 
   

  
 

                        

LELELELE    99.4                             

L0.1L0.1L0.1L0.1                                  

L1L1L1L1    90.8                             

L5L5L5L5    90.3                             

L10L10L10L10    90.0                             

L50L50L50L50    76.0                             

L90L90L90L90    59.6                             

L95L95L95L95    55.1                             

L99L99L99L99    52.6                             

Παρατηρήσεις:                             
Θέση µε σταθερή επιδοµή - κάθοδος µε άνοδο µαζί                 
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Πίνακας 4.29: Ηχοµέτρηση 

 

Χλµ. 
Θεση: 14+980 Αγ. Ελευθέριος, Λ. Ιωνίας & ∆αίρπφελδ          

Ηµερ/νια: 
9.2.2010        
12:09:51           

(διάρκεια 24sec) 
Φασµατική ανάλυση 

Όργανο 
µέτρησης: 

Ηχόµετρο: 
Norsonic N131 
(s/n: 1312735) 
Βαθµονοµητής: 

N1251 (s/n: 
31089) 

Συχνότητα (Hz) 

∆είκτης Συνολικά 
dB(A) 

  

∆
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LminLminLminLmin    54.5   L95 45.7 54.0 62.6 64.5 58.5 53.1 54.1 51.7 46.5 39.8 27.9 20.0 

LeqLeqLeqLeq    86.6   Leq 64.0 64.3 76.5 81.0 76.8 83.8 86.7 83.2 71.0 65.6 60.6 50.1 

LmaxLmaxLmaxLmax    93.6   Lmax 75.6 72.1 85.0 92.0 84.8 91.7 93.1 90.5 78.0 72.5 68.9 58.5 

LpeakLpeakLpeakLpeak    106.0 
   

 
 

                        

LELELELE    100.8                             

L0.1L0.1L0.1L0.1                                  

L1L1L1L1    93.1                             

L5L5L5L5    92.5                             

L10L10L10L10    91.9                             

L50L50L50L50    77.1                             

L90L90L90L90    57.2                             

L95L95L95L95    56.1                             

L99L99L99L99    55.0                             

Παρατηρήσεις:                             
Θέση µε σταθερή επιδοµή - κάθοδος µε αυξηµένη ταχύτητα               
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Πίνακας 4.30: Ηχοµέτρηση 

 

Χλµ. 
Θεση: 14+980 Αγ. Ελευθέριος, Λ. Ιωνίας & ∆αίρπφελδ          

Ηµερ/νια: 
9.2.2010        
12:16:04           

(διάρκεια 23sec) 
Φασµατική ανάλυση 

Όργανο 
µέτρησης: 

Ηχόµετρο: 
Norsonic N131 
(s/n: 1312735) 
Βαθµονοµητής: 

N1251 (s/n: 
31089) 

Συχνότητα (Hz) 

∆είκτης Συνολικά 
dB(A) 

  

∆
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LminLminLminLmin    58.0   L95 46.3 54.3 66.4 68.1 62.9 52.8 58.3 53.5 48.9 41.7 33.1 26.6 

LeqLeqLeqLeq    87.1   Leq 68.9 68.5 79.7 85.0 78.1 81.5 86.4 80.9 75.8 77.7 76.5 69.0 

LmaxLmaxLmaxLmax    112.4   Lmax 79.3 77.0 87.1 93.3 86.1 90.1 94.2 89.5 86.5 93.5 93.5 86.7 

LpeakLpeakLpeakLpeak    75.1 
   

  
 

                        

LELELELE    100.9                             

L0.1L0.1L0.1L0.1                                  

L1L1L1L1    96.1                             

L5L5L5L5    93.4                             

L10L10L10L10    92.2                             

L50L50L50L50    73.1                             

L90L90L90L90    60.5                             

L95L95L95L95    59.7                             

L99L99L99L99    58.5                             

Παρατηρήσεις:                             
Θέση µε σταθερή επιδοµή - άνοδος µε συριγµό                   

 

 

 

 

 

 



 - 139 - 

Πίνακας 4.31: Ηχοµέτρηση 

 

Χλµ. 
Θεση: 14+980 Αγ. Ελευθέριος, Λ. Ιωνίας & ∆αίρπφελδ          

Ηµερ/νια: 
9.2.2010        
12:24:51           

(διάρκεια 25sec) 
Φασµατική ανάλυση 

Όργανο 
µέτρησης: 

Ηχόµετρο: 
Norsonic N131 
(s/n: 1312735) 
Βαθµονοµητής: 

N1251 (s/n: 
31089) 

Συχνότητα (Hz) 

∆είκτης Συνολικά 
dB(A) 

  

∆
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LminLminLminLmin    53.8   L95 46.5 53.8 61.6 63.0 58.6 54.4 59.4 48.4 43.8 38.2 29.4 28.5 

LeqLeqLeqLeq    87.0   Leq 67.6 67.8 77.6 83.2 77.8 83.6 86.6 81.3 75.2 75.5 74.7 66.2 

LmaxLmaxLmaxLmax    96.1   Lmax 78.0 79.8 86.7 92.5 87.0 92.5 93.8 89.7 86.2 89.9 89.8 80.2 

LpeakLpeakLpeakLpeak    111.1 
   

  
 

                        

LELELELE    101.1                             

L0.1L0.1L0.1L0.1                                  

L1L1L1L1    95.1                             

L5L5L5L5    93.0                             

L10L10L10L10    92.1                             

L50L50L50L50    73.7                             

L90L90L90L90    59.6                             

L95L95L95L95    57.5                             

L99L99L99L99    55.1                             

Παρατηρήσεις:                             
Θέση µε σταθερή επιδοµή - άνοδος                       
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Πίνακας 4.32: Ηχοµέτρηση 

 

Χλµ. 
Θεση: 14+980 Αγ. Ελευθέριος, Λ. Ιωνίας & ∆αίρπφελδ          

Ηµερ/νια: 
9.2.2010        
12:30:08          

(διάρκεια 26sec) 
Φασµατική ανάλυση 

Όργανο 
µέτρησης: 

Ηχόµετρο: 
Norsonic N131 
(s/n: 1312735) 
Βαθµονοµητής: 

N1251 (s/n: 
31089) 

Συχνότητα (Hz) 

∆είκτης Συνολικά 
dB(A) 

  

∆
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LminLminLminLmin    53.3   L95 46.8 55.3 62.9 65.5 60.1 51.2 52.3 51.3 45.4 37.7 29.2 20.4 

LeqLeqLeqLeq    85.4   Leq 64.0 63.9 77.8 80.9 75.5 82.4 85.1 82.1 69.7 64.4 59.8 49.5 

LmaxLmaxLmaxLmax    92.0   Lmax 74.3 71.6 88.6 89.1 84.5 91.4 91.7 89.3 76.2 71.4 68.5 59.3 

LpeakLpeakLpeakLpeak    104.4 
   

  
 

                        

LELELELE    99.6                             

L0.1L0.1L0.1L0.1                                  

L1L1L1L1    91.6                             

L5L5L5L5    91.2                             

L10L10L10L10    90.8                             

L50L50L50L50    74.8                             

L90L90L90L90    56.3                             

L95L95L95L95    55.4                             

L99L99L99L99    53.9                             

Παρατηρήσεις:                             
Θέση µε σταθερή επιδοµή - κάθοδος                       
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Πίνακας 4.33: Ηχοµέτρηση 

 

Χλµ. 
Θεση: 14+510 Αγ. Ελευθέριος, Λ. Ιωνίας & Χάνσεν 

Ηµερ/νια: 
9.2.2010        
12:50:59           

(διάρκεια 27sec) 
Φασµατική ανάλυση 

Όργανο 
µέτρησης: 

Ηχόµετρο: 
Norsonic N131 
(s/n: 1312735) 
Βαθµονοµητής: 

N1251 (s/n: 
31089) 

Συχνότητα (Hz) 

∆είκτης Συνολικά 
dB(A) 

  

∆
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LminLminLminLmin    55.1   L95 46.8 60.5 69.0 63.0 52.1 49.5 55.3 55.5 45.4 39.4 28.5 22.1 

LeqLeqLeqLeq    83.5   Leq 61.8 67.4 76.7 79.2 75.1 80.6 82.6 80.1 71.0 65.4 57.5 46.8 

LmaxLmaxLmaxLmax    90.6   Lmax 71.6 75.2 83.4 86.8 82.5 88.6 90.8 87.6 78.2 75.1 66.2 56.9 

LpeakLpeakLpeakLpeak    101.4 
   

  
 

                        

LELELELE    97.9                             

L0.1L0.1L0.1L0.1                                  

L1L1L1L1    90.0                             

L5L5L5L5    89.0                             

L10L10L10L10    88.6                             

L50L50L50L50    75.5                             

L90L90L90L90    59.6                             

L95L95L95L95    57.9                             

L99L99L99L99    55.4                             

Παρατηρήσεις:                             
Θέση µε σκυρογραµµή - κάθοδος                       
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Πίνακας 4.34: Ηχοµέτρηση 

 

Χλµ. 
Θεση: 14+510 Αγ. Ελευθέριος, Λ. Ιωνίας & Χάνσεν 

Ηµερ/νια: 
9.2.2010        
12:58:51           

(διάρκεια 26sec) 
Φασµατική ανάλυση 

Όργανο 
µέτρησης: 

Ηχόµετρο: 
Norsonic N131 
(s/n: 1312735) 
Βαθµονοµητής: 

N1251 (s/n: 
31089) 

Συχνότητα (Hz) 

∆είκτης Συνολικά 
dB(A) 

  

∆
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LminLminLminLmin    55.4   L95 42.1 51.6 60.5 62.1 55.9 52.2 53.5 53.2 50.7 42.9   29.1 

LeqLeqLeqLeq    84.4   Leq 79.3 70.8 78.0 80.5 81.2 79.2 82.5 81.1 74.8 69.0 62.7 52.4 

LmaxLmaxLmaxLmax    92.0   Lmax 95.2 85.0 87.1 88.6 91.6 87.5 90.5 89.8 82.4 76.6 71.1 61.4 

LpeakLpeakLpeakLpeak    104.3 
   

  
 

                        

LELELELE    98.5                             

L0.1L0.1L0.1L0.1                                  

L1L1L1L1    91.5                             

L5L5L5L5    90.8                             

L10L10L10L10    90.1                             

L50L50L50L50    74.0                             

L90L90L90L90    59.7                             

L95L95L95L95    59.0                             

L99L99L99L99    56.2                             

Παρατηρήσεις:                             
Θέση µε σκυρογραµµή - άνοδος                       
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Πίνακας 4.35: Ηχοµέτρηση 

 

Χλµ. 
Θεση: 14+510 Αγ. Ελευθέριος, Λ. Ιωνίας & Χάνσεν 

Ηµερ/νια: 
9.2.2010        
13:14:15           

(διάρκεια 25sec) 
Φασµατική ανάλυση 

Όργανο 
µέτρησης: 

Ηχόµετρο: 
Norsonic N131 
(s/n: 1312735) 
Βαθµονοµητής: 

N1251 (s/n: 
31089) 

Συχνότητα (Hz) 

∆είκτης Συνολικά 
dB(A) 

  

∆
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LminLminLminLmin    62.7   L95 48.2 53.9 61.4 64.3 58.9 55.5 58.3 61.5 54.3 42.7 33.3 27.6 

LeqLeqLeqLeq    83.6   Leq 79.1 71.6 80.4 82.7 80.5 78.9 82.1 79.5 74.7 69.0 62.3 51.9 

LmaxLmaxLmaxLmax    91.4   Lmax 96.8 85.2 87.7 90.2 88.4 87.1 90.4 88.8 82.3 76.9 70.1 61.0 

LpeakLpeakLpeakLpeak    104.4 
   

  
 

                        

LELELELE    97.7                             

L0.1L0.1L0.1L0.1                                  

L1L1L1L1    90.7                             

L5L5L5L5    89.7                             

L10L10L10L10    88.9                             

L50L50L50L50    74.5                             

L90L90L90L90    64.6                             

L95L95L95L95    63.9                             

L99L99L99L99    63.1                             

Παρατηρήσεις:                             
Θέση µε σκυρογραµµή - άνοδος - µέτρηση παρουσία διερχόµενων αυτοκινήτων         
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Πίνακας 4.36: Ηχοµέτρηση 

 

Χλµ. 
Θεση: 14+510 Αγ. Ελευθέριος, Λ. Ιωνίας & Χάνσεν 

Ηµερ/νια: 
9.2.2010        
13:17:40           

(διάρκεια 25sec) 
Φασµατική ανάλυση 

Όργανο 
µέτρησης: 

Ηχόµετρο: 
Norsonic N131 
(s/n: 1312735) 
Βαθµονοµητής: 

N1251 (s/n: 
31089) 

Συχνότητα (Hz) 

∆είκτης Συνολικά 
dB(A) 

  

∆
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LminLminLminLmin    62.4   L95 48.7 55.4 63.4 64.4 54.8 53.4 61.1 61.7 50.4 41.3 30.9 27.6 

LeqLeqLeqLeq    87.2   Leq 68.1 68.1 77.2 81.2 77.3 81.9 85.4 84.9 75.0 69.0 61.9 51.4 

LmaxLmaxLmaxLmax    94.9   Lmax 79.0 78.8 85.8 91.3 87.1 90.1 92.7 92.8 82.5 76.3 70.1 59.7 

LpeakLpeakLpeakLpeak    106.2 
   

  
 

                        

LELELELE    101.4                             

L0.1L0.1L0.1L0.1                                  

L1L1L1L1    94.5                             

L5L5L5L5    93.2                             

L10L10L10L10    92.8                             

L50L50L50L50    78.1                             

L90L90L90L90    66.4                             

L95L95L95L95    63.7                             

L99L99L99L99    62.6                             

Παρατηρήσεις:                             
Θέση µε σκυρογραµµή - κάθοδος - µέτρηση παρουσία διερχόµενων αυτοκινήτων       
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Πίνακας 4.37: Ηχοµέτρηση 

 

Χλµ. 
Θεση: 14+510 Αγ. Ελευθέριος, Λ. Ιωνίας & Χάνσεν 

Ηµερ/νια: 
9.2.2010        
13:24:55           

(διάρκεια 29sec) 
Φασµατική ανάλυση 

Όργανο 
µέτρησης: 

Ηχόµετρο: 
Norsonic N131 
(s/n: 1312735) 
Βαθµονοµητής: 

N1251 (s/n: 
31089) 

Συχνότητα (Hz) 

∆είκτης Συνολικά 
dB(A) 

  

∆
εί
κ
τη
ς 

8 
H

z 

16
 H

z 

31
.5

 H
z 

63
 H

z 

12
5 

H
z 

25
0 

H
z 

50
0 

H
z 

1.
0 

kH
z 

2.
0 

kH
z 

4.
0 

kH
z 

8.
0 

kH
z 

16
.0

 k
H

z 

LminLminLminLmin    55.2   L95 46.4 52.5 61.0 65.0 54.6 51.5 53.4 53.8 47.7 39.7 31.7 27.6 

LeqLeqLeqLeq    71.7   Leq 74.5 68.7 77.9 80.1 79.3 78.7 81.3 76.8 72.4 65.4 51.9 48.1 

LmaxLmaxLmaxLmax    88.8   Lmax 89.2 81.4 87.4 88.4 86.6 86.9 89.3 84.1 79.1 72.3 66.3 56.2 

LpeakLpeakLpeakLpeak    100.3 
   

  
 

                        

LELELELE    96.5                             

L0.1L0.1L0.1L0.1                                  

L1L1L1L1    88.5                             

L5L5L5L5    87.3                             

L10L10L10L10    86.9                             

L50L50L50L50    73.7                             

L90L90L90L90    60.0                             

L95L95L95L95    57.3                             

L99L99L99L99    55.6                             

Παρατηρήσεις:                             
Θέση µε σκυρογραµµή - άνοδος µε µικρή ταχύτητα                 
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Πίνακας 4.38: Ηχοµέτρηση 

 

Χλµ. 
Θεση: 14+510 Αγ. Ελευθέριος, Λ. Ιωνίας & Χάνσεν 

Ηµερ/νια: 
9.2.2010        
13:30:20           

(διάρκεια 24sec) 
Φασµατική ανάλυση 

Όργανο 
µέτρησης: 

Ηχόµετρο: 
Norsonic N131 
(s/n: 1312735) 
Βαθµονοµητής: 

N1251 (s/n: 
31089) 

Συχνότητα (Hz) 

∆είκτης Συνολικά 
dB(A) 

  

∆
εί
κ
τη
ς 

8 
H

z 

16
 H

z 

31
.5

 H
z 

63
 H

z 

12
5 

H
z 

25
0 

H
z 

50
0 

H
z 

1.
0 

kH
z 

2.
0 

kH
z 

4.
0 

kH
z 

8.
0 

kH
z 

16
.0

 k
H

z 

LminLminLminLmin    86.6   L95 49.2 54.3 64.1 65.5 54.7 54.7 55.8 56.1 46.1 40.5 29.9 25.6 

LeqLeqLeqLeq    87.6   Leq 67.6 65.9 74.6 80.2 75.6 81.1 85.7 85.2 76.0 70.1 64.6 54.4 

LmaxLmaxLmaxLmax    94.6   Lmax 76.8 74.8 83.6 88.8 83.3 90.2 93.6 92.8 83.3 77.6 73.5 64.5 

LpeakLpeakLpeakLpeak    106.2 
   

  
 

                        

LELELELE    101.6                             

L0.1L0.1L0.1L0.1                                  

L1L1L1L1    94.6                             

L5L5L5L5    94.3                             

L10L10L10L10    93.7                             

L50L50L50L50    74.8                             

L90L90L90L90    63.3                             

L95L95L95L95    58.3                             

L99L99L99L99    56.8                             

Παρατηρήσεις:                             
Θέση µε σκυρογραµµή - κάθοδος µε µεγάλη ταχύτητα                 
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Πίνακας 4.39: Συγκριτικός πίνακας ηχοµετρήσεων στον Άγιο Ελευθέριο 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου στις 9.2.2010 

περίπτωση µε σταθερή επιδοµή (Αγ. Ελευθέριος χ.θ. 14+980) 

∆ΕΙΚΤΗ

Σ 

ΜΕΤΡΗΣ

Η 13 

ΜΕΤΡΗΣ

Η 14 

ΜΕΤΡΗΣ

Η 15 

ΜΕΤΡΗΣ

Η 16 

ΜΕΤΡΗΣ

Η 17 

ΜΕΤΡΗΣ

Η 18 

ΜΕΣΟΣ 

ΟΡΟΣ 

ΜΕΓΙΣΤ

Η ΤΙΜΗ 

ΕΛΑΧΙΣ

ΤΗ 

ΤΙΜΗ 

ΤΥΠΙΚΗ. 

ΑΠΟΚΛΙ

ΣΗ 

Lmin 50.8 51.9 54.5 58.0 53.8 53.3 53.7 58.0 50.8 2.5 

Leq 82.0 85.1 86.6 87.1 87.0 85.4 85.5 87.1 82.0 1.9 

Lmax 88.5 91.1 93.6 112.4 96.1 92.0 95.6 112.4 88.5 8.6 

Lpeak 100.9 102.5 106.0 75.1 111.1 104.4 100.0 111.1 75.1 12.7 

LE 97.0 99.4 100.8 100.9 101.1 99.6 99.8 101.1 97.0 1.5 

L1 87.7 90.8 93.1 96.1 95.1 91.6 92.4 96.1 87.7 3.1 

L5 87.9 90.3 92.5 93.4 93.0 91.2 91.4 93.4 87.9 2.1 

L10 86.9 90.0 91.9 92.2 92.1 90.8 90.7 92.2 86.9 2.0 

L50 73.9 76.0 77.1 73.1 73.7 74.8 74.8 77.1 73.1 1.5 

L90 52.8 59.6 57.2 60.5 59.6 56.3 57.7 60.5 52.8 2.9 

L95 52.2 55.1 56.1 59.7 57.5 55.4 56.0 59.7 52.2 2.5 

L99 51.5 52.6 55.0 58.5 55.1 53.9 54.4 58.5 51.5 2.4 

 

Πίνακας 4.40: Συγκριτικός πίνακας ηχοµετρήσεων στον Άγιο Ελευθέριο 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου στις 9.2.2010 
περίπτωση µε σταθερή επιδοµή (Αγ. Ελευθέριος χ.θ. 14+980) 

∆ΕΙΚΤΗΣ 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 13 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 14 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 15 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 16 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 17 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 18 
ΜΕΣΟΣ 
ΟΡΟΣ 

ΜΕΓΙΣΤ

Η ΤΙΜΗ 

ΕΛΑΧΙΣ

ΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΤΥΠΙΚ

Η 
ΑΠΟΚΛ

ΙΣΗ 
f Φασµατική Ανἀλυση Leq (dB) 

8 Hz 59.1 62.2 64.0 68.9 67.6 64.0 64.3 68.9 59.1 3.6 

16 Hz 63.9 64.7 64.3 68.5 67.8 63.9 65.5 68.5 63.9 2.1 

31.5 Hz 75.2 75.2 76.5 79.7 77.6 77.8 77.0 79.7 75.2 1.7 

63 Hz 80.0 81.3 81.0 85.0 83.2 80.9 81.9 85.0 80.0 1.8 

125 Hz 73.3 77.3 76.8 78.1 77.8 75.5 76.5 78.1 73.3 1.8 

250 Hz 80.9 82.8 83.8 81.5 83.6 82.4 82.5 83.8 80.9 1.1 

500 Hz 83.2 85.7 86.7 86.4 86.6 85.1 85.6 86.7 83.2 1.3 

1.0 kHz 76.2 80.5 83.2 80.9 81.3 82.1 80.7 83.2 76.2 2.4 

2.0 kHz 66.4 68.9 71.0 75.8 75.2 69.7 71.2 75.8 66.4 3.7 

4.0 kHz 60.4 64.2 65.6 77.7 75.5 64.4 68.0 77.7 60.4 6.9 

8.0 kHz 53.8 57.0 60.6 76.5 74.7 59.8 63.7 76.5 53.8 9.5 

16.0 kHz 43.7 46.5 50.1 69.0 66.2 49.5 54.2 69.0 43.7 10.7 

 



 - 148 - 

Πίνακας 4.41: Συγκριτικός πίνακας ηχοµετρήσεων στον Άγιο Ελευθέριο 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου στις 9.2.2010 
περίπτωση µε σκυρογραµµή (Αγ. Ελευθέριος χ.θ 14+510) 

∆ΕΙΚΤΗΣ 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 19 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 20 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 21 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 22 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 23 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 24 
ΜΕΣΟΣ 
ΟΡΟΣ 

ΜΕΓΙΣΤ

Η ΤΙΜΗ 

ΕΛΑΧΙΣ

ΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΤΥΠΙΚ

Η 
ΑΠΟΚΛ

ΙΣΗ 

LminLminLminLmin    55.1 55.4 62.7 62.4 55.2 86.6 62.9 86.6 55.1 12.2 

LeqLeqLeqLeq    83.5 84.4 83.6 87.2 71.7 87.6 83.0 87.6 71.7 5.8 

LmaxLmaxLmaxLmax    90.6 92.0 91.4 94.9 88.8 94.6 92.1 94.9 88.8 2.4 

LpeakLpeakLpeakLpeak    101.4 104.3 104.4 106.2 100.3 106.2 103.8 106.2 100.3 2.5 

LELELELE    97.9 98.5 97.7 101.4 96.5 101.6 98.9 101.6 96.5 2.1 

L1L1L1L1    90.0 91.5 90.7 94.5 88.5 94.6 91.6 94.6 88.5 2.5 

L5L5L5L5    89.0 90.8 89.7 93.2 87.3 94.3 90.7 94.3 87.3 2.6 

L10L10L10L10    88.6 90.1 88.9 92.8 86.9 93.7 90.2 93.7 86.9 2.6 

L50L50L50L50    75.5 74.0 74.5 78.1 73.7 74.8 75.1 78.1 73.7 1.6 

L90L90L90L90    59.6 59.7 64.6 66.4 60.0 63.3 62.3 66.4 59.6 2.9 

L95L95L95L95    57.9 59.0 63.9 63.7 57.3 58.3 60.0 63.9 57.3 3.0 

 

Πίνακας 4.42: Συγκριτικός πίνακας ηχοµετρήσεων στον Άγιο Ελευθέριο 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου στις 9.2.2010 
περίπτωση µε σκυρογραµµή (Αγ. Ελευθέριος χ.θ 14+510) 

∆ΕΙΚΤΗΣ 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 19 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 20 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 21 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 22 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 23 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 24 
ΜΕΣΟΣ 
ΟΡΟΣ 

ΜΕΓΙΣΤ

Η ΤΙΜΗ 

ΕΛΑΧΙΣ

ΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΤΥΠΙΚ

Η 
ΑΠΟΚΛ

ΙΣΗ 
f Φασµατική Ανἀλυση Leq (dB) 

8 Hz 61.8 79.3 79.1 68.1 74.5 67.6 71.7 79.3 61.8 7.0 

16 Hz 67.4 70.8 71.6 68.1 68.7 65.9 68.8 71.6 65.9 2.1 

31.5 Hz 76.7 78.0 80.4 77.2 77.9 74.6 77.5 80.4 74.6 1.9 

63 Hz 79.2 80.5 82.7 81.2 80.1 80.2 80.7 82.7 79.2 1.2 

125 Hz 75.1 81.2 80.5 77.3 79.3 75.6 78.2 81.2 75.1 2.6 

250 Hz 80.6 79.2 78.9 81.9 78.7 81.1 80.1 81.9 78.7 1.3 

500 Hz 82.6 82.5 82.1 85.4 81.3 85.7 83.3 85.7 81.3 1.8 

1.0 kHz 80.1 81.1 79.5 84.9 76.8 85.2 81.3 85.2 76.8 3.3 

2.0 kHz 71.0 74.8 74.7 75.0 72.4 76.0 74.0 76.0 71.0 1.9 

4.0 kHz 65.4 69.0 69.0 69.0 65.4 70.1 68.0 70.1 65.4 2.0 

8.0 kHz 57.5 62.7 62.3 61.9 51.9 64.6 60.2 64.6 51.9 4.7 

16.0 kHz 46.8 52.4 51.9 51.4 48.1 54.4 50.8 54.4 46.8 2.8 
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Πίνακας 4.43: Συγκριτικός πίνακας ηχοµετρήσεων στον Άγιο Ελευθέριο 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου (9.2.2010) 
περίπτωση µε σταθερή επιδοµή (14+980) και περίπτωση µε σκυρογραµµή (14+510) - (Αγ. 

Ελευθέριος) 
∆ΕΙΚΤΗΣ Μ.Ο. 6 ∆ΙΕΛΕΥΣΕΩΝ ΜΕ 

ΣΤΑΘ.ΕΠΙ∆ΟΜΗ 
Μ.Ο. 6 ∆ΙΕΛΕΥΣΕΩΝ ΜΕ 

ΣΚΥΡΟΓΡΑΜΜΗ 
∆ΙΑΦΟΡΑ 

(ΣΤΑΘ.ΕΠΙ∆ΟΜΗ-
ΣΚΥΡΑ) 

LminLminLminLmin    53.7 62.9 -9.2 

LeqLeqLeqLeq    85.5 83.0 2.5 

LmaxLmaxLmaxLmax    95.6 92.1 3.6 

LpeakLpeakLpeakLpeak    100.0 103.8 -3.8 

LELELELE    99.8 98.9 0.9 

L1L1L1L1    92.4 91.6 0.8 

L5L5L5L5    91.4 90.7 0.7 

L10L10L10L10    90.7 90.2 0.5 

L50L50L50L50    74.8 75.1 -0.3 

L90L90L90L90    57.7 62.3 -4.6 

L95L95L95L95    56.0 60.0 -4.0 

L99L99L99L99    54.4 58.3 -3.9 

f Φασµατική Ανἀλυση Leq (dB) 

8 Hz 64.3 71.7 -7.4 

16 Hz 65.5 68.8 -3.2 

31.5 Hz 77.0 77.5 -0.5 

63 Hz 81.9 80.7 1.3 

125 Hz 76.5 78.2 -1.7 

250 Hz 82.5 80.1 2.4 

500 Hz 85.6 83.3 2.4 

1.0 kHz 80.7 81.3 -0.6 

2.0 kHz 71.2 74.0 -2.8 

4.0 kHz 68.0 68.0 0.0 

8.0 kHz 63.7 60.2 3.6 

16.0 kHz 54.2 50.8 3.3 
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Πίνακας 4.44: Συγκριτικός πίνακας ηχοµετρήσεων στα Πετράλωνα 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου στις 16.2.2010 
περίπτωση µε σταθερή επιδοµή (Πετράλωνα χ.θ. 7+330) 

∆ΕΙΚΤΗΣ 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 25 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 26 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 27 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 28 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 29 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 30 
ΜΕΣΟΣ 
ΟΡΟΣ 

ΜΕΓΙΣΤ

Η ΤΙΜΗ 

ΕΛΑΧΙΣ

ΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΤΥΠΙΚ

Η 
ΑΠΟΚΛ

ΙΣΗ 

LminLminLminLmin    64.8 61.3 59.9 60.0 56.2 58.1 60.1 64.8 56.2 2.9 

LeqLeqLeqLeq    83.8 83.5 85.5 85.2 83.5 81.7 83.9 85.5 81.7 1.4 

LmaxLmaxLmaxLmax    89.4 89.8 91.8 92.7 89.5 89.7 90.5 92.7 89.4 1.4 

LpeakLpeakLpeakLpeak    102.7 100.0 103.5 105.2 101.3 100.1 102.1 105.2 100.0 2.0 

LELELELE    96.9 96.7 98.7 98.4 96.6 95.7 97.2 98.7 95.7 1.2 

L1L1L1L1    89.0 89.2 91.7 91.9 89.0 87.7 89.8 91.9 87.7 1.7 

L5L5L5L5    88.5 88.6 91.2 91.0 88.5 87.3 89.2 91.2 87.3 1.6 

L10L10L10L10    88.2 88.2 90.8 90.6 88.2 87.0 88.8 90.8 87.0 1.5 

L50L50L50L50    79.9 77.1 75.4 75.7 77.4 73.1 76.4 79.9 73.1 2.3 

L90L90L90L90    67.7 68.3 64.8 64.5 61.3 60.2 64.5 68.3 60.2 3.3 

L95L95L95L95    66.0 66.0 61.9 62.9 60.1 59.4 62.7 66.0 59.4 2.8 

L99L99L99L99    65.2 63.0 60.7 60.4 57.0 58.5 60.8 65.2 57.0 3.0 

 

Πίνακας 4.45: Συγκριτικός πίνακας ηχοµετρήσεων στα Πετράλωνα 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου στις 16.2.2010 
περίπτωση µε σταθερή επιδοµή (Πετράλωνα χ.θ. 7+330) 

∆ΕΙΚΤΗΣ 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 25 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 26 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 27 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 28 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 29 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 30 
ΜΕΣΟΣ 
ΟΡΟΣ 

ΜΕΓΙΣΤ

Η ΤΙΜΗ 

ΕΛΑΧΙΣ
ΤΗ 

ΤΙΜΗ 

ΤΥΠΙΚ
Η 

ΑΠΟΚΛ

ΙΣΗ 
8 Hz 65.9 64.7 75.2 68.2 75.8 61.0 68.5 75.8 61.0 5.9 

16 Hz 68.3 67.4 69.9 68.9 78.0 64.4 69.5 78.0 64.4 4.6 

31.5 Hz 79.9 79.6 81.9 81.0 81.2 77.9 80.3 81.9 77.9 1.4 

63 Hz 84.4 82.6 82.2 84.5 86.1 80.3 83.4 86.1 80.3 2.1 

125 Hz 79.9 76.9 75.9 76.4 78.3 76.7 77.4 79.9 75.9 1.5 

250 Hz 79.4 78.2 79.2 78.4 78.6 74.4 78.0 79.4 74.4 1.8 

500 Hz 82.8 82.4 83.8 83.9 82.6 80.6 82.7 83.9 80.6 1.2 

1.0 kHz 80.4 80.5 82.7 82.1 80.2 78.0 80.7 82.7 78.0 1.7 

2.0 kHz 72.4 71.6 74.6 73.9 71.5 70.9 72.5 74.6 70.9 1.5 

4.0 kHz 66.8 66.3 69.3 68.7 65.8 67.2 67.4 69.3 65.8 1.4 

8.0 kHz 60.2 58.3 62.7 62.1 59.0 58.5 60.1 62.7 58.3 1.9 

16.0 kHz 48.9 46.6 52.4 51.6 47.6 47.4 49.1 52.4 46.6 2.4 
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Πίνακας 4.46: Συγκριτικός πίνακας ηχοµετρήσεων στα Πετράλωνα 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου στις 16.2.2010 
περίπτωση µε σκυρογραµµή (Πετράλωνα χ.θ. 7+687) 

∆ΕΙΚΤΗ
Σ 

ΜΕΤΡ

ΗΣΗ 31 
ΜΕΤΡ

ΗΣΗ 32 
ΜΕΤΡ

ΗΣΗ 33 

ΜΕΤΡ

ΗΣΗ 
34 

ΜΕΤΡ

ΗΣΗ 
35 

ΜΕΤΡ

ΗΣΗ 
36 

ΜΕΤΡ

ΗΣΗ 
37 

ΜΕΤΡ

ΗΣΗ 
38 

ΜΕΣΟ

Σ 
ΟΡΟΣ 

ΜΕΓΙΣ

ΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΕΛΑΧΙ

ΣΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΤΥΠΙΚ

Η 
ΑΠΟΚ

ΛΙΣΗ 

LminLminLminLmin    62.2 60.7 56.6 62.6 59.6 56.2 58.6 60.2 59.6 62.6 56.2 2.4 

LeqLeqLeqLeq    78.0 78.6 78.6 80.8 84.4 77.4 81.1 84.4 80.4 84.4 77.4 2.8 

LmaxLmaxLmaxLmax    83.1 90.3 84.5 87.0 90.7 82.5 87.5 90.2 87.0 90.7 82.5 3.3 

LpeakLpeakLpeakLpeak    94.6 103.6 96.7 99.3 104.8 94.5 100.4 103.1 99.6 104.8 94.5 4.1 

LELELELE    91.1 97.0 91.9 93.8 97.4 90.7 95.2 97.2 94.3 97.4 90.7 2.8 

L1L1L1L1    82.8 89.4 84.0 86.5 90.4 82.3 87.1 89.9 86.6 90.4 82.3 3.2 

L5L5L5L5    82.4 88.9 83.7 86.2 89.9 82.0 86.6 89.2 86.1 89.9 82.0 3.1 

L10L10L10L10    82.2 88.5 83.7 85.8 89.6 81.9 86.2 88.8 85.8 89.6 81.9 3.0 

L50L50L50L50    72.6 76.5 73.6 74.5 75.5 72.8 72.6 77.6 74.5 77.6 72.6 1.9 

L90L90L90L90    64.3 65.7 60.0 63.9 64.4 57.9 61.6 68.8 63.3 68.8 57.9 3.4 

L95L95L95L95    62.9 61.2 58.7 63.4 60.8 57.3 60.6 61.2 60.8 63.4 57.3 2.0 

L99L99L99L99    62.5 60.9 57.2 60.1 60.1 56.8 59.3 60.7 59.7 62.5 56.8 1.9 

 

Πίνακας 4.47: Συγκριτικός πίνακας ηχοµετρήσεων στα Πετράλωνα 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου στις 16.2.2010 
περίπτωση µε σκυρογραµµή (Πετράλωνα χ.θ. 7+687) 

∆ΕΙΚΤΗ
Σ 

ΜΕΤΡ

ΗΣΗ 31 
ΜΕΤΡ

ΗΣΗ 32 
ΜΕΤΡ

ΗΣΗ 33 

ΜΕΤΡ
ΗΣΗ 
34 

ΜΕΤΡ
ΗΣΗ 
35 

ΜΕΤΡ
ΗΣΗ 
36 

ΜΕΤΡ
ΗΣΗ 
37 

ΜΕΤΡ
ΗΣΗ 
38 

ΜΕΣΟ
Σ 

ΟΡΟΣ 

ΜΕΓΙΣ
ΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΕΛΑΧΙ
ΣΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΤΥΠΙΚ
Η 

ΑΠΟΚ

ΛΙΣΗ 
f Φασµατική Ανἀλυση Leq (dB) 

8 Hz 66.2 63.7 69.8 68.2 68.6 66.3 62.6 70.4 67.0 70.4 62.6 2.8 

16 Hz 67.1 67.6 68.5 69.9 70.0 69.2 66.9 71.2 68.8 71.2 66.9 1.5 

31.5 Hz 76.3 81.6 77.8 78.7 82.2 78.2 79.8 82.3 79.6 82.3 76.3 2.2 

63 Hz 81.7 83.5 82.7 83.7 83.3 81.9 81.7 82.9 82.7 83.7 81.7 0.8 

125 Hz 76.3 80.5 76.8 75.2 78.7 75.0 77.9 78.8 77.4 80.5 75.0 1.9 

250 Hz 75.8 78.1 77.1 78.9 77.8 75.0 76.3 78.5 77.2 78.9 75.0 1.4 

500 Hz 75.7 83.3 76.6 78.6 81.4 75.1 79.8 82.1 79.1 83.3 75.1 3.1 

1.0 kHz 73.9 79.7 75.0 77.6 81.9 74.0 77.7 81.8 77.7 81.9 73.9 3.2 

2.0 kHz 69.1 73.6 67.9 70.1 74.6 67.4 70.3 73.5 70.8 74.6 67.4 2.8 

4.0 kHz 69.1 68.9 64.2 65.6 67.9 63.1 65.7 68.8 66.7 69.1 63.1 2.3 

8.0 kHz 58.3 62.5 57.6 59.3 61.7 56.8 58.4 61.6 59.5 62.5 56.8 2.1 

16.0 kHz 47.1 52.6 46.4 48.6 51.5 45.5 47.7 51.3 48.8 52.6 45.5 2.6 
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Πίνακας 4.48: Συγκριτικός πίνακας ηχοµετρήσεων στα Πετράλωνα 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου (16.2.2010) 

περίπτωση µε σταθερή επιδοµή (7+330) και περίπτωση µε σκυρογραµµή (7+687) - (Πετράλωνα) 

∆ΕΙΚΤΗΣ 
Μ.Ο. 6 ∆ΙΕΛΕΥΣΕΩΝ 
ΜΕ ΣΤΑΘ.ΕΠΙ∆ΟΜΗ 

Μ.Ο. 8 ∆ΙΕΛΕΥΣΕΩΝ 
ΜΕ ΣΚΥΡΟΓΡΑΜΜΗ 

∆ΙΑΦΟΡΑ 
(ΣΤΑΘ.ΕΠΙ∆ΟΜΗ-

ΣΚΥΡΑ) 

LminLminLminLmin    60.1 59.6 0.5 

LeqLeqLeqLeq    83.9 80.4 3.5 

LmaxLmaxLmaxLmax    90.5 87.0 3.5 

LpeakLpeakLpeakLpeak    102.1 99.6 2.5 

LELELELE    97.2 94.3 2.9 

L1L1L1L1    89.8 86.6 3.2 

L5L5L5L5    89.2 86.1 3.1 

L10L10L10L10    88.8 85.8 3.0 

L5L5L5L50000    76.4 74.5 2.0 

L90L90L90L90    64.5 63.3 1.1 

L95L95L95L95    62.7 60.8 2.0 

L99L99L99L99    60.8 59.7 1.1 

f Φασµατική Ανἀλυση Leq (dB) 

8 Hz 68.5 67.0 1.5 

16 Hz 69.5 68.8 0.7 

31.5 Hz 80.3 79.6 0.6 

63 Hz 83.4 82.7 0.7 

125 Hz 77.4 77.4 -0.1 

250 Hz 78.0 77.2 0.8 

500 Hz 82.7 79.1 3.6 

1.0 kHz 80.7 77.7 3.0 

2.0 kHz 72.5 70.8 1.7 

4.0 kHz 67.4 66.7 0.7 

8.0 kHz 60.1 59.5 0.6 

16.0 kHz 49.1 48.8 0.2 
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Πίνακας 4.49: Συγκριτικός πίνακας ηχοµετρήσεων – ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών – Ηράκλειο 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου στις 22.2.2010 µε ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών 
περίπτωση χωρίς συσκ.αντιθορυβικής προστασίας (Ηράκλειο χ.θ. 22+300) 

∆ΕΙΚΤΗΣ 
ΜΕΤΡΗΣΗ 

39 
ΜΕΤΡΗΣΗ 

40 
ΜΕΤΡΗΣΗ 

41 
ΜΕΣΟΣ 
ΟΡΟΣ 

ΜΕΓΙΣΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΕΛΑΧΙΣΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΤΥΠΙΚΗ 
ΑΠΟΚΛΙΣΗ 

LminLminLminLmin    62.8 60.4 63.0 62.1 63.0 60.4 1.4 

LeqLeqLeqLeq    86.9 88.3 87.1 87.4 88.3 86.9 0.8 

LmaxLmaxLmaxLmax    93.4 94.4 93.1 93.6 94.4 93.1 0.7 

LpeakLpeakLpeakLpeak    105.0 106.1 104.7 105.3 106.1 104.7 0.7 

LELELELE    99.8 101.3 100.1 100.4 101.3 99.8 0.8 

L1L1L1L1    92.9 94.1 92.7 93.2 94.1 92.7 0.8 

L5L5L5L5    92.3 93.7 92.2 92.7 93.7 92.2 0.8 

L10L10L10L10    91.8 93.4 91.7 92.3 93.4 91.7 1.0 

L50L50L50L50    77.5 77.7 79.6 78.3 79.6 77.5 1.2 

L90L90L90L90    65.6 65.2 66.0 65.6 66.0 65.2 0.4 

L95L95L95L95    64.9 62.4 65.2 64.2 65.2 62.4 1.5 

L99L99L99L99    64.0 60.6 63.6 62.7 64.0 60.6 1.9 

 

Πίνακας 4.50: Συγκριτικός πίνακας ηχοµετρήσεων – ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών – Ηράκλειο 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου στις 22.2.2010 µε ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών 
περίπτωση χωρίς συσκ.αντιθορυβικής προστασίας (Ηράκλειο χ.θ. 22+300) 

∆ΕΙΚΤΗΣ 
ΜΕΤΡΗΣΗ 

39 
ΜΕΤΡΗΣΗ 

40 
ΜΕΤΡΗΣΗ 

41 
ΜΕΣΟΣ 
ΟΡΟΣ 

ΜΕΓΙΣΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΕΛΑΧΙΣΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΤΥΠΙΚΗ 
ΑΠΟΚΛΙΣΗ 

f Φασµατική Ανἀλυση Leq (dB) 

8 Hz 67.9 68.3 69.8 68.7 69.8 67.9 1.0 

16 Hz 68.6 69.4 67.9 68.6 69.4 67.9 0.8 

31.5 Hz 79.6 80.1 77.0 78.9 80.1 77.0 1.7 

63 Hz 84.6 84.0 82.0 83.5 84.6 82.0 1.4 

125 Hz 75.0 75.1 74.2 74.8 75.1 74.2 0.5 

250 Hz 79.7 81.0 78.7 79.8 81.0 78.7 1.2 

500 Hz 86.1 87.7 86.6 86.8 87.7 86.1 0.8 

1.0 kHz 83.1 84.7 83.2 83.7 84.7 83.1 0.9 

2.0 kHz 76.4 77.0 76.4 76.6 77.0 76.4 0.3 

4.0 kHz 71.3 71.1 70.6 71.0 71.3 70.6 0.4 

8.0 kHz 64.7 64.3 64.0 64.3 64.7 64.0 0.4 

16.0 kHz 54.5 54.0 53.8 54.1 54.5 53.8 0.4 
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Πίνακας 4.51: Συγκριτικός πίνακας ηχοµετρήσεων – ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών – 
Ηράκλειο 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου στις 22.2.2010 µε ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών 
περίπτωση µε συσκ.αντιθορυβικής προστασίας (Ηράκλειο χ.θ. 22+300) 

∆ΕΙΚΤΗΣ 
ΜΕΤΡΗΣ

Η 42 
ΜΕΤΡΗΣ

Η 43 
ΜΕΤΡΗΣ

Η 44 
ΜΕΤΡΗΣ

Η 45 
ΜΕΤΡΗΣ

Η 46 
ΜΕΣΟΣ 
ΟΡΟΣ 

ΜΕΓΙΣΤ

Η ΤΙΜΗ 

ΕΛΑΧΙΣ
ΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΤΥΠΙΚΗ 
ΑΠΟΚΛΙ

ΣΗ 

LminLminLminLmin    60.9 64.7 65.3 62.4 64.3 63.5 65.3 60.9 1.8 

LeqLeqLeqLeq    85.2 84.9 83.1 83.3 83.7 84.0 85.2 83.1 1.0 

LmaxLmaxLmaxLmax    90.8 90.0 89.7 88.6 90.0 89.8 90.8 88.6 0.8 

LpeakLpeakLpeakLpeak    102.5 102.6 101.7 101.0 101.6 101.9 102.6 101.0 0.7 

LELELELE    97.2 96.7 95.1 95.2 95.5 95.9 97.2 95.1 1.0 

L1L1L1L1    90.6 89.9 89.3 88.4 89.6 89.6 90.6 88.4 0.8 

L5L5L5L5    90.1 89.7 88.8 87.8 88.3 88.9 90.1 87.8 1.0 

L10L10L10L10    89.6 89.4 87.6 87.4 87.9 88.4 89.6 87.4 1.0 

L50L50L50L50    76.6 78.9 75.5 78.1 77.8 77.4 78.9 75.5 1.3 

L90L90L90L90    64.8 66.9 67.6 65.1 66.4 66.2 67.6 64.8 1.2 

L95L95L95L95    63.8 66.1 66.6 63.6 65.4 65.1 66.6 63.6 1.3 

L99L99L99L99    61.2 65.5 65.9 62.9 65.0 64.1 65.9 61.2 2.0 

 

Πίνακας 4.52: Συγκριτικός πίνακας ηχοµετρήσεων – ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών – Ηράκλειο 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου στις 22.2.2010 µε ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών 
περίπτωση µε συσκ.αντιθορυβικής προστασίας (Ηράκλειο χ.θ. 22+300) 

∆ΕΙΚΤ
ΗΣ 

ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 42 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 43 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 44 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 45 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 46 

ΜΕΣ

ΟΣ 
ΟΡΟΣ 

ΜΕΓΙΣ

ΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΕΛΑΧΙΣ

ΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΤΥΠΙΚΗ 
ΑΠΟΚΛΙ

ΣΗ 
f Φασµατική Ανἀλυση Leq (dB) 

8 Hz 73.0 70.7 70.6 68.1 69.2 70.3 73.0 68.1 1.8 

16 Hz 71.7 71.6 71.3 68.1 69.7 70.5 71.7 68.1 1.6 
31.5 
Hz 79.4 78.9 79.6 78.5 80.6 79.4 80.6 78.5 0.8 

63 Hz 84.5 84.6 86.6 85.3 87.1 85.6 87.1 84.5 1.2 

125 Hz 76.4 75.6 77.8 75.6 76.3 76.3 77.8 75.6 0.9 

250 Hz 82.2 81.8 79.2 79.7 79.5 80.5 82.2 79.2 1.4 

500 Hz 83.6 83.6 81.8 82.3 82.6 82.8 83.6 81.8 0.8 
1.0 
kHz 

81.2 80.8 79.2 79.1 79.8 80.0 81.2 79.1 0.9 
2.0 
kHz 75.8 75.2 73.2 73.3 73.8 74.3 75.8 73.2 1.2 
4.0 
kHz 70.5 70.4 68.3 68.9 68.6 69.3 70.5 68.3 1.0 
8.0 
kHz 63.8 63.3 61.9 61.6 62.0 62.5 63.8 61.6 1.0 
16.0 
kHz 53.6 53.5 51.6 50.5 51.4 52.1 53.6 50.5 1.4 
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Πίνακας 4.53: Συγκριτικός πίνακας ηχοµετρήσεων – ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών – Ηράκλειο 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου µε ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών (22.2.2010) 

περίπτωση µε & χωρίς συσκ.αντιθορυβικής προστασίας (Ηράκλειο χ.θ. 22+300) 

∆ΕΙΚΤΗΣ Μ.Ο. 3 ∆ΙΕΛΕΥΣΕΩΝ 
ΧΩΡΙΣ ΑΝΤΙΘ.ΠΡΟΣΤ. 

Μ.Ο. 5 ∆ΙΕΛΕΥΣΕΩΝ 
ΜΕ ΑΝΤΙΘ.ΠΡΟΣΤ. 

∆ΙΑΦΟΡΑ (ΜΕ-ΧΩΡΙΣ 
ΑΝΤΙΘ.ΠΡΟΣΤ.) 

LminLminLminLmin    62.1 63.5 1.5 

LeqLeqLeqLeq    87.4 84.0 -3.4 

LmaxLmaxLmaxLmax    93.6 89.8 -3.8 

LpeakLpeakLpeakLpeak    105.3 101.9 -3.4 

LELELELE    100.4 95.9 -4.5 

L1L1L1L1    93.2 89.6 -3.7 

L5L5L5L5    92.7 88.9 -3.8 

L10L10L10L10    92.3 88.4 -3.9 

L50L50L50L50    78.3 77.4 -0.9 

L90L90L90L90    65.6 66.2 0.6 

L95L95L95L95    64.2 65.1 0.9 

L99L99L99L99    62.7 64.1 1.4 

f Φασµατική Ανἀλυση Leq (dB) 

8 Hz 68.7 70.3 1.7 

16 Hz 68.6 70.5 1.8 

31.5 Hz 78.9 79.4 0.5 

63 Hz 83.5 85.6 2.1 

125 Hz 74.8 76.3 1.6 

250 Hz 79.8 80.5 0.7 

500 Hz 86.8 82.8 -4.0 

1.0 kHz 83.7 80.0 -3.6 

2.0 kHz 76.6 74.3 -2.3 

4.0 kHz 71.0 69.3 -1.7 

8.0 kHz 64.3 62.5 -1.8 

16.0 kHz 54.1 52.1 -2.0 
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Πίνακας 4.54: Συγκριτικός πίνακας ηχοµετρήσεων – ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών – Πετράλωνα 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου στις 22.2.2010 µε ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών 
περίπτωση µε σταθερή επιδοµή (Πετράλωνα χ.θ. 7+330) 

∆ΕΙΚΤΗΣ 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 47 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 48 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 49 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 50 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 51 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 52 
ΜΕΣΟΣ 
ΟΡΟΣ 

ΜΕΓΙΣΤ

Η ΤΙΜΗ 

ΕΛΑΧΙΣ

ΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΤΥΠΙΚ

Η 
ΑΠΟΚΛ

ΙΣΗ 

LminLminLminLmin    62.3 57.4 63.9 67.1 63.5 60.5 62.5 67.1 57.4 3.3 

LeqLeqLeqLeq    86.6 83.1 86.7 84.6 85.2 85.2 85.2 86.7 83.1 1.3 

LmaxLmaxLmaxLmax    92.7 89.0 93.6 90.2 92.8 90.9 91.5 93.6 89.0 1.8 

LpeakLpeakLpeakLpeak    105.2 100.1 104.7 102.0 103.7 103.5 103.2 105.2 100.1 1.9 

LELELELE    99.6 96.3 99.6 97.6 98.9 98.1 98.4 99.6 96.3 1.3 

L1L1L1L1    92.4 88.4 92.6 89.6 92.0 90.6 90.9 92.6 88.4 1.7 

L5L5L5L5    92.1 92.2 92.2 89.2 91.3 90.2 91.2 92.2 89.2 1.3 

L10L10L10L10    91.6 87.5 91.6 89.0 90.7 89.9 90.1 91.6 87.5 1.6 

L50L50L50L50    77.2 78.8 78.8 79.5 76.4 78.4 78.2 79.5 76.4 1.2 

L90L90L90L90    67.0 61.0 67.6 70.1 67.0 66.1 66.5 70.1 61.0 3.0 

L95L95L95L95    65.9 66.4 66.4 68.4 66.4 62.5 66.0 68.4 62.5 1.9 

L99L99L99L99    62.6 57.6 64.4 67.8 63.9 61.2 62.9 67.8 57.6 3.4 

 

Πίνακας 4.55: Συγκριτικός πίνακας ηχοµετρήσεων – ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών – Πετράλωνα 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου στις 22.2.2010 µε ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών 
περίπτωση µε σταθερή επιδοµή (Πετράλωνα χ.θ. 7+330) 

∆ΕΙΚΤΗΣ 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 47 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 48 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 49 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 50 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 51 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 52 
ΜΕΣΟΣ 
ΟΡΟΣ 

ΜΕΓΙΣΤ

Η ΤΙΜΗ 

ΕΛΑΧΙΣ
ΤΗ 

ΤΙΜΗ 

ΤΥΠΙΚ
Η 

ΑΠΟΚΛ

ΙΣΗ 
f Φασµατική Ανἀλυση Leq (dB) 

8 Hz 65.4 67.0 65.6 64.7 70.0 72.1 67.5 72.1 64.7 3.0 

16 Hz 67.6 69.3 67.5 68.8 68.0 71.6 68.8 71.6 67.5 1.5 

31.5 Hz 78.8 77.2 77.7 79.6 78.5 79.3 78.5 79.6 77.2 0.9 

63 Hz 83.2 80.0 82.6 82.1 81.2 82.9 82.0 83.2 80.0 1.2 

125 Hz 77.7 75.8 77.7 79.1 77.4 77.4 77.5 79.1 75.8 1.1 

250 Hz 79.1 77.5 79.5 81.5 78.3 80.4 79.4 81.5 77.5 1.4 

500 Hz 85.6 82.3 85.7 83.5 84.9 84.0 84.3 85.7 82.3 1.3 

1.0 kHz 83.5 79.8 83.4 81.1 82.8 82.2 82.1 83.5 79.8 1.4 

2.0 kHz 74.7 71.2 75.1 73.0 73.8 73.9 73.6 75.1 71.2 1.4 

4.0 kHz 69.6 65.4 71.2 67.1 68.7 67.7 68.3 71.2 65.4 2.0 

8.0 kHz 62.0 57.0 62.7 58.7 61.1 60.3 60.3 62.7 57.0 2.1 

16.0 kHz 51.3 44.8 51.5 46.8 50.1 48.4 48.8 51.5 44.8 2.7 
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Πίνακας 4.56: Συγκριτικός πίνακας ηχοµετρήσεων – ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών – Πετράλωνα 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου στις 22.2.2010 µε ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών 
περίπτωση µε σκυρογραµµή (Πετράλωνα χ.θ. 7+860) 

∆ΕΙΚΤΗΣ 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 53 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 54 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 55 

ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 56 ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 57 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 58 
ΜΕΤΡΗ

ΣΗ 59 
ΜΕΣΟΣ 
ΟΡΟΣ 

ΜΕΓΙΣ

ΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΕΛΑΧΙ

ΣΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΤΥΠΙΚ

Η 
ΑΠΟΚ

ΛΙΣΗ 

LminLminLminLmin    67.7 66.1 66.2 68.7 69.3 65.1 62.3 66.5 69.3 62.3 2.4 

LeqLeqLeqLeq    81.1 82.7 80.6 82.4 83.4 82.9 82.6 82.2 83.4 80.6 1.0 

LmaxLmaxLmaxLmax    86.7 89.2 86.8 88.4 89.9 88.4 88.6 88.3 89.9 86.7 1.2 

LpeakLpeakLpeakLpeak    99.2 99.9 99.2 99.8 102.0 100.4 100.4 100.1 102.0 99.2 1.0 

LELELELE    93.7 95.3 93.3 94.7 95.3 95.4 98.2 95.1 98.2 93.3 1.6 

L1L1L1L1    86.4 88.4 86.2 88.1 89.4 88.1 88.2 87.8 89.4 86.2 1.1 

L5L5L5L5    85.6 87.2 85.6 87.3 87.6 87.5 87.2 86.9 87.6 85.6 0.9 

L10L10L10L10    85.2 86.6 84.9 86.5 87.0 87.2 86.8 86.3 87.2 84.9 0.9 

L50L50L50L50    77.5 79.3 76.5 78.8 80.8 78.9 77.8 78.5 80.8 76.5 1.4 

L90L90L90L90    70.8 70.6 69.6 68.6 71.9 67.6 66.2 69.3 71.9 66.2 2.0 

L95L95L95L95    70.2 69.3 68.9 67.8 71.1 66.5 64.4 68.3 71.1 64.4 2.3 

L99L99L99L99    69.0 66.8 67.8 65.9 70.0 65.6 62.9 66.9 70.0 62.9 2.4 

 

Πίνακας 4.57: Συγκριτικός πίνακας ηχοµετρήσεων – ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών – Πετράλωνα 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου στις 22.2.2010 µε ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών 
περίπτωση µε σκυρογραµµή (Πετράλωνα χ.θ. 7+860) 

∆ΕΙΚΤΗΣ 
ΜΕΤΡΗΣ

Η 53 

ΜΕΤΡΗΣ

Η 54 

ΜΕΤΡΗΣ

Η 55 

ΜΕΤΡΗΣ

Η 56 

ΜΕΤΡΗΣ

Η 57 

ΜΕΤΡΗΣ

Η 58 

ΜΕΤΡΗΣ

Η 59 

ΜΕΣΟΣ 

ΟΡΟΣ 

ΜΕΓΙΣΤ

Η ΤΙΜΗ 

ΕΛΑΧΙΣΤ

Η ΤΙΜΗ 

ΤΥΠΙΚΗ 

ΑΠΟΚΛΙ

ΣΗ 

f Φασματική Ανἀλυση Leq (dB) 

8 Hz 62.9 67.0 68.0 68.8 69.4 69.3 67.7 67.6 69.4 62.9 2.2 

16 Hz 71.4 70.0 74.8 70.7 70.8 70.1 69.6 71.1 74.8 69.6 1.8 

31.5 Hz 77.1 77.5 80.0 78.3 79.9 78.1 80.6 78.8 80.6 77.1 1.4 

63 Hz 82.0 82.5 82.9 84.0 82.9 83.6 83.0 83.0 84.0 82.0 0.7 

125 Hz 77.2 75.4 74.6 75.8 77.0 76.3 77.0 76.2 77.2 74.6 1.0 

250 Hz 77.0 77.7 75.5 76.5 77.7 76.5 76.6 76.8 77.7 75.5 0.8 

500 Hz 79.1 81.4 78.6 80.4 82.4 80.3 81.2 80.5 82.4 78.6 1.3 

1.0 kHz 78.2 79.5 77.8 79.7 80.1 80.5 79.2 79.3 80.5 77.8 1.0 

2.0 kHz 69.4 71.4 69.3 70.8 71.9 71.8 72.2 71.0 72.2 69.3 1.2 

4.0 kHz 65.7 66.3 65.8 66.8 66.1 66.5 67.3 66.4 67.3 65.7 0.6 

8.0 kHz 59.1 59.4 58.4 60.2 59.3 61.7 59.4 59.6 61.7 58.4 1.1 

16.0 kHz 48.7 49.6 47.7 49.1 48.9 50.9 49.0 49.1 50.9 47.7 1.0 
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Πίνακας 4.58: Συγκριτικός πίνακας ηχοµετρήσεων – ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών – Πετράλωνα 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου µε ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών (22.2.2010) 

περίπτωση µε σταθερή επιδοµή (χ.θ. 7+330) και µε σκυρογραµµή (χ.θ. 7+860) - (Πετράλωνα) 

∆ΕΙΚΤΗΣ Μ.Ο. 6 ∆ΙΕΛΕΥΣΕΩΝ 
ΜΕ ΣΤΑΘ.ΕΠΙ∆ΟΜΗ 

Μ.Ο. 7 ∆ΙΕΛΕΥΣΕΩΝ 
ΜΕ ΣΚΥΡΑ 

∆ΙΑΦΟΡΑ 
(ΣΤ.ΕΠΙ∆ΟΜΗ-ΣΚΥΡΑ) 

LminLminLminLmin    62.5 66.5 -4.0 

LeqLeqLeqLeq    85.2 82.2 3.0 

LmaxLmaxLmaxLmax    91.5 88.3 3.2 

LpeakLpeakLpeakLpeak    103.2 100.1 3.1 

LELELELE    98.4 95.1 3.2 

L1L1L1L1    90.9 87.8 3.1 

L5L5L5L5    91.2 86.9 4.3 

L10L10L10L10    90.1 86.3 3.7 

L50L50L50L50    78.2 78.5 -0.3 

L90L90L90L90    66.5 69.3 -2.9 

L95L95L95L95    66.0 68.3 -2.3 

L99L99L99L99    62.9 66.9 -3.9 

f Φασµατική Ανἀλυση Leq (dB) 

8 Hz 67.5 67.6 -0.1 

16 Hz 68.8 71.1 -2.3 

31.5 Hz 78.5 78.8 -0.3 

63 Hz 82.0 83.0 -1.0 

125 Hz 77.5 76.2 1.3 

250 Hz 79.4 76.8 2.6 

500 Hz 84.3 80.5 3.8 

1.0 kHz 82.1 79.3 2.8 

2.0 kHz 73.6 71.0 2.6 

4.0 kHz 68.3 66.4 1.9 

8.0 kHz 60.3 59.6 0.7 

16.0 kHz 48.8 49.1 -0.3 
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Πίνακας 4.59: Συγκριτικός πίνακας ηχοµετρήσεων – ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών – Ηράκλειο 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου στις 7.6.2010 µε ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών 
περίπτωση µε σταθερή επιδοµή - χωρίς αντιθορυβική προστασία (Ηράκλειο χ.θ. 22+300) 

∆ΕΙΚΤΗ
Σ 

ΜΕΤΡΗΣ

Η 60 
ΜΕΤΡΗΣ

Η 61 
ΜΕΤΡΗΣ

Η 62 
ΜΕΤΡΗΣ

Η 63 

ΜΕΣΟ

Σ 
ΟΡΟΣ 

ΜΕΓΙΣΤ

Η ΤΙΜΗ 
ΕΛΑΧΙΣΤ

Η ΤΙΜΗ 

ΤΥΠΙΚΗ 
ΑΠΟΚΛΙΣ

Η 

LminLminLminLmin    84.9 86.8 88.6 86.2 86.6 88.6 84.9 1.5 

LeqLeqLeqLeq    89.4 91.5 92.1 90.8 91.0 92.1 89.4 1.2 

LmaxLmaxLmaxLmax    90.8 94.4 94.3 92.4 93.0 94.4 90.8 1.7 

LpeakLpeakLpeakLpeak    102.3 109.0 106.7 104.3 105.6 109.0 102.3 2.9 

LELELELE    98.4 100.0 100.2 99.3 99.5 100.2 98.4 0.8 

L1L1L1L1    - - - - - - - - 

L5L5L5L5    90.5 93.8 93.7 92.0 92.5 93.8 90.5 1.6 

L10L10L10L10    90.3 93.6 93.1 91.9 92.2 93.6 90.3 1.5 

L50L50L50L50    89.3 91.1 92.2 90.7 90.8 92.2 89.3 1.2 

L90L90L90L90    88.3 89.5 90.5 89.5 89.5 90.5 88.3 0.9 

L95L95L95L95    87.4 89.1 89.8 89.1 88.9 89.8 87.4 1.0 

L99L99L99L99    87.4 89.1 89.8 89.1 88.9 89.8 87.4 1.0 

 

Πίνακας 4.60: Συγκριτικός πίνακας ηχοµετρήσεων – ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών – Ηράκλειο 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου στις 7.6.2010 µε ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών 
περίπτωση µε σταθερή επιδοµἠ - χωρίς αντιθορυβική προστασία (Ηράκλειο χ.θ. 22+300) 

∆ΕΙΚΤΗΣ 
ΜΕΤΡΗΣΗ 

60 
ΜΕΤΡΗΣΗ 

61 
ΜΕΤΡΗΣΗ 

62 
ΜΕΤΡΗΣΗ 

63 
ΜΕΣΟΣ 
ΟΡΟΣ 

ΜΕΓΙΣΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΕΛΑΧΙΣΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΤΥΠΙΚΗ 
ΑΠΟΚΛΙΣΗ 

f Φασµατική Ανἀλυση Leq (dB) 

8 Hz 73.7 76.5 76.8 74.6 75.4 76.8 73.7 1.5 

16 Hz 69.8 71.9 75.0 74.4 72.8 75.0 69.8 2.4 

31.5 Hz 78.0 80.0 80.0 81.4 79.9 81.4 78.0 1.4 

63 Hz 83.9 85.2 86.0 86.1 85.3 86.1 83.9 1.0 

125 Hz 77.6 80.1 82.0 79.5 79.8 82.0 77.6 1.8 

250 Hz 85.8 86.5 87.8 86.3 86.6 87.8 85.8 0.9 

500 Hz 88.4 90.5 90.6 89.3 89.7 90.6 88.4 1.0 

1.0 kHz 85.2 87.6 88.4 87.0 87.1 88.4 85.2 1.4 

2.0 kHz 79.6 81.3 82.8 81.4 81.3 82.8 79.6 1.3 

4.0 kHz 75.2 75.9 76.4 76.3 76.0 76.4 75.2 0.5 

8.0 kHz 66.6 68.3 69.2 68.2 68.1 69.2 66.6 1.1 

16.0 kHz 57.4 58.1 59.9 58.4 58.5 59.9 57.4 1.1 
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Πίνακας 4.61: Συγκριτικός πίνακας ηχοµετρήσεων – ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών – Ηράκλειο 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου στις 5.7.2010 µε ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών 
περίπτωση µε σταθερή επιδοµή - µε αντιθ.προσταασία                                                                                                                                    
ηχοαπορροφητικών πλακών (Ηράκλειο χ.θ. 22+300) 

∆ΕΙΚΤ
ΗΣ 

ΜΕΤΡ

ΗΣΗ 
64 

ΜΕΤΡ

ΗΣΗ 
65 

ΜΕΤΡ

ΗΣΗ 
66 

ΜΕΤΡ

ΗΣΗ 
67 

ΜΕΤΡ

ΗΣΗ 
68 

ΜΕΤΡ

ΗΣΗ 
69 

ΜΕΤΡ

ΗΣΗ 
70 

ΜΕΤΡ

ΗΣΗ 
71 

ΜΕΣΟ

Σ 
ΟΡΟΣ 

ΜΕΓΙ

ΣΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΕΛΑΧ

ΙΣΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΤΥΠΙ

ΚΗ 
ΑΠΟΚ

ΛΙΣΗ 

LminLminLminLmin    62.4 60.2 62.1 62.0 56.8 55.5 61.9 58.0 59.9 62.4 55.5 2.7 

LeqLeqLeqLeq    82.8 82.7 80.6 79.7 80.8 81.4 83.1 80.8 81.5 83.1 79.7 1.2 

LmaxLmaxLmaxLmax    88.0 89.5 85.8 84.3 87.4 87.2 89.7 87.9 87.5 89.7 84.3 1.8 

LpeakLpeakLpeakLpeak    98.5 101.4 97.9 96.0 99.2 100.9 101.8 99.2 99.4 101.8 96.0 2.0 

LELELELE    93.1 94.4 92.2 91.0 92.7 93.2 94.5 92.6 93.0 94.5 91.0 1.1 

L1L1L1L1    - - - - - - - - - - - - 

L5L5L5L5    87.4 88.7 85.5 84.3 86.9 87.1 89.3 87.5 87.1 89.3 84.3 1.6 

L10L10L10L10    87.1 88.0 84.8 83.7 85.8 86.7 88.3 86.5 86.4 88.3 83.7 1.6 

L5L5L5L50000    86.6 87.4 84.6 83.2 85.0 86.1 87.6 85.5 85.8 87.6 83.2 1.5 

L90L90L90L90    79.4 72.9 75.0 80.0 72.6 72.8 74.0 75.7 75.3 80.0 72.6 2.9 

L95L95L95L95    64.9 62.7 64.9 65.8 60.7 59.0 64.6 60.4 62.9 65.8 59.0 2.6 

L99L99L99L99    64.9 62.7 64.9 65.8 60.7 59.0 64.6 60.4 62.9 65.8 59.0 2.6 

 

Πίνακας 4.62: Συγκριτικός πίνακας ηχοµετρήσεων – ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών – Ηράκλειο 

 

 
Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου στις 5.7.2010 µε ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών 

περίπτωση µε σταθερή επιδοµή - µε αντιθ.προσταασία                                                                                                                                    
ηχοαπορροφητικών πλακών (Ηράκλειο χ.θ. 22+300) 

∆ΕΙΚΤΗ
Σ 

ΜΕΤΡ

ΗΣΗ 64 
ΜΕΤΡ

ΗΣΗ 65 
ΜΕΤΡ

ΗΣΗ 66 
ΜΕΤΡ

ΗΣΗ 67 
ΜΕΤΡ

ΗΣΗ 68 
ΜΕΤΡ

ΗΣΗ 69 
ΜΕΤΡ

ΗΣΗ 70 
ΜΕΤΡ

ΗΣΗ 71 

ΜΕΣΟ
Σ 

ΟΡΟΣ 

ΜΕΓΙΣ
ΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΕΛΑΧΙ
ΣΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΤΥΠΙΚ
Η 

ΑΠΟΚ

ΛΙΣΗ 
f Φασµατική Ανἀλυση Leq (dB) 

8 Hz 75.0 72.9 72.5 69.9 68.5 72.6 69.4 73.9 71.8 75.0 68.5 2.3 

16 Hz 71.8 70.2 70.1 67.5 70.7 70.5 69.9 69.0 70.0 71.8 67.5 1.3 

31.5 Hz 76.7 80.4 80.8 79.1 82.6 79.3 83.3 80.6 80.4 83.3 76.7 2.1 

63 Hz 84.7 85.0 87.7 84.5 89.0 87.8 92.0 86.5 87.2 92.0 84.5 2.6 

125 Hz 73.4 74.2 74.4 73.9 74.6 74.8 74.4 74.5 74.3 74.8 73.4 0.4 

250 Hz 79.0 80.5 76.5 75.6 78.0 77.2 78.4 76.2 77.7 80.5 75.6 1.6 

500 Hz 81.3 81.4 79.7 79.0 79.9 80.1 81.8 79.9 80.4 81.8 79.0 1.0 

1.0 kHz 79.2 79.3 76.4 75.6 77.0 77.7 79.7 77.0 77.7 79.7 75.6 1.5 

2.0 kHz 72.5 72.4 69.9 69.0 69.6 71.5 72.7 69.7 70.9 72.7 69.0 1.5 

4.0 kHz 67.0 66.5 65.9 63.3 63.9 65.9 66.1 65.7 65.5 67.0 63.3 1.3 

8.0 kHz 64.6 60.4 58.1 57.6 58.4 59.5 59.6 59.6 59.7 64.6 57.6 2.2 

16.0 kHz 57.1 52.8 49.5 49.2 50.2 50.2 50.2 52.0 51.4 57.1 49.2 2.6 
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Πίνακας 4.63: Συγκριτικός πίνακας ηχοµετρήσεων – ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών – Ηράκλειο 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου στις 7.6.2010 & 5.7.2010 µε ελεγχόµενη ταχύτητα 
συρµών 

περίπτωση χωρίς αντιθ.προστασία και µε ηχοαπορροφητικές πλάκες (Ηράκλειο χ.θ. 22+300) 

∆ΕΙΚΤΗΣ 
Μ.Ο. 4 ∆ΙΕΛΕΥΣΕΩΝ 

ΧΩΡΙΣ ΑΝΤΙΘ. 
ΠΡΟΣΤΑΣΙΑ 

Μ.Ο. 8 ∆ΙΕΛΕΥΣΕΩΝ 
ΜΕ ΗΧΟΑΠ/ΚΕΣ 

ΠΛΑΚΕΣ 

∆ΙΑΦΟΡΑ (ΜΕ-ΧΩΡΙΣ 
ΗΧΟΑΠ/ΚΕΣ ΠΛΑΚΕΣ) 

LminLminLminLmin    86.6 59.9 -26.8 

LeqLeqLeqLeq    91.0 81.5 -9.5 

LmaxLmaxLmaxLmax    93.0 87.5 -5.5 

LpeakLpeakLpeakLpeak    105.6 99.4 -6.2 

LELELELE    99.5 93.0 -6.5 

L1L1L1L1    - - - 

L5L5L5L5    92.5 87.1 -5.4 

L10L10L10L10    92.2 86.4 -5.9 

L50L50L50L50    90.8 85.8 -5.1 

L90L90L90L90    89.5 75.3 -14.2 

L95L95L95L95    88.9 62.9 -26.0 

L99L99L99L99    88.9 62.9 -26.0 

f Φασµατική Ανάλυση Leq (dB) 

8 Hz 75.4 71.8 -3.6 

16 Hz 72.8 70.0 -2.8 

31.5 Hz 79.9 80.4 0.5 

63 Hz 85.3 87.2 1.9 

125 Hz 79.8 74.3 -5.5 

250 Hz 86.6 77.7 -8.9 

500 Hz 89.7 80.4 -9.3 

1.0 kHz 87.1 77.7 -9.3 

2.0 kHz 81.3 70.9 -10.4 

4.0 kHz 76.0 65.5 -10.4 

8.0 kHz 68.1 59.7 -8.4 

16.0 kHz 58.5 51.4 -7.1 
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Πίνακας 4.64: Συγκριτικός πίνακας ηχοµετρήσεων – ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών – Ηράκλειο 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου στις 7.6.2010 & 5.7.2010 µε ελεγχόµενη ταχύτητα 
συρµών 

περίπτωση χωρίς αντιθ.προστασία και µε αποσβεστήρα σιδ/τροχιάς (Ηράκλειο - σχολείο, θέση a) 

∆ΕΙΚΤΗΣ 

Μ.Ο. 4 ∆ΙΕΛΕΥΣΕΩΝ 
ΧΩΡΙΣ ΑΝΤΙΘ. 

ΠΡΟΣΤΑΣΙΑ (µετρήσεις 
22.2.2010) 

Μ.Ο. 8 ∆ΙΕΛΕΥΣΕΩΝ 
ΜΕ ΑΠΟΣΒΕΣΤΗΡΕΣ 

ΣΙ∆/ΤΡΟΧΙΑΣ 

∆ΙΑΦΟΡΑ (ΜΕ-ΧΩΡΙΣ 
ΑΠΟΣΒΕΣΤΗΡΕΣ 

ΣΙ∆/ΧΙΑΣ) 

LminLminLminLmin    62.1 62.4 0.3 

LeqLeqLeqLeq    87.4 90.0 2.6 

LmaLmaLmaLmaxxxx    93.6 96.0 2.4 

LpeakLpeakLpeakLpeak    105.3 108.4 3.1 

LELELELE    100.4 101.9 1.5 

L1L1L1L1    - - - 

L5L5L5L5    92.7 95.6 2.9 

L10L10L10L10    92.3 94.9 2.6 

L50L50L50L50    78.3 94.4 16.1 

L90L90L90L90    65.6 82.7 17.1 

L95L95L95L95    64.2 65.7 1.5 

L99L99L99L99    62.7 65.7 3.0 

f Φασµατική Ανάλυση Leq (dB) 

8 Hz 68.7 67.3 -1.4 

16 Hz 68.6 68.6 0.0 

31.5 Hz 78.9 79.9 1.0 

63 Hz 83.5 85.5 2.0 

125 Hz 74.8 77.6 2.8 

250 Hz 79.8 84.5 4.7 

500 Hz 86.8 89.7 2.9 

1.0 kHz 83.7 85.6 1.9 

2.0 kHz 76.6 79.3 2.7 

4.0 kHz 71.0 74.3 3.3 

8.0 kHz 64.3 68.5 4.2 

16.0 kHz 54.1 59.4 5.3 
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Πίνακας 4.65: Συγκριτικός πίνακας ηχοµετρήσεων – ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών – Ηράκλειο 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου στις 7.6.2010 & 5.7.2010 µε ελεγχόµενη ταχύτητα 
συρµών 

περίπτωση χωρίς αντιθ.προστασία και µε αποσβεστήρα σιδ/τροχιάς (Ηράκλειο - σχολείο, θέση b) 

∆ΕΙΚΤΗΣ 

Μ.Ο. 4 ∆ΙΕΛΕΥΣΕΩΝ 
ΧΩΡΙΣ ΑΝΤΙΘ. 

ΠΡΟΣΤΑΣΙΑ (µετρήσεις 
7.6.2010) 

Μ.Ο. 5 ∆ΙΕΛΕΥΣΕΩΝ 
ΜΕ ΑΠΟΣΒΕΣΤΗΡΕΣ 

ΣΙ∆/ΤΡΟΧΙΑΣ  

∆ΙΑΦΟΡΑ (ΜΕ-ΧΩΡΙΣ 
ΑΠΟΣΒ/ΡΕΣ ΣΙ∆/ΧΙΑΣ) 

LminLminLminLmin    86.6 63.5 -23.1 

LeqLeqLeqLeq    91.0 84.0 -6.9 

LmaxLmaxLmaxLmax    93.0 89.8 -3.2 

LpeakLpeakLpeakLpeak    105.6 101.9 -3.7 

LELELELE    99.5 95.9 -3.5 

L1L1L1L1    - - - 

L5L5L5L5    92.5 88.9 -3.6 

L10L10L10L10    92.2 88.4 -3.8 

L50L50L50L50    90.8 77.4 -13.4 

L90L90L90L90    89.5 66.2 -23.3 

L95L95L95L95    88.9 65.1 -23.8 

L99L99L99L99    88.9 64.1 -24.8 

f Φασµατική Ανἀλυση Leq (dB) 

8 Hz 75.4 70.3 -5.1 

16 Hz 72.8 70.5 -2.3 

31.5 Hz 79.9 79.4 -0.4 

63 Hz 85.3 85.6 0.3 

125 Hz 79.8 76.3 -3.5 

250 Hz 86.6 80.5 -6.1 

500 Hz 89.7 82.8 -6.9 

1.0 kHz 87.1 80.0 -7.0 

2.0 kHz 81.3 74.3 -7.0 

4.0 kHz 76.0 69.3 -6.6 

8.0 kHz 68.1 62.5 -5.6 

16.0 kHz 58.5 52.1 -6.3 
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Πίνακας 4.66:  Συγκριτικός πίνακας ηχοµετρήσεων  – ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών – Ηράκλειο 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου στις 7.6.2010 & 22.7.2010 µε ελεγχόµενη ταχύτητα 
συρµών διάρκειας 30 min 

περίπτωση χωρίς αντιθ.προστασία και µε ηχοαπορροφητικές πλάκες (Ηράκλειο - σχολείο) 

∆ΕΙΚΤΗΣ 
ΜΕΤΡΗΣΗ 30min 
ΧΩΡΙΣ ΑΝΤΙΘ. 

ΠΡΟΣΤΑΣΙΑ (7.6.2010) 

ΜΕΤΡΗΣΗ 30min ΜΕ 
ΗΧΟΑΠΟΡΡΟΦΗΤΙΚΕΣ 
ΠΛΑΚΕΣ (22.7.2010) 

∆ΙΑΦΟΡΑ (ΜΕ-ΧΩΡΙΣ 
ΗΧΟΑΠ/ΚΕΣ ΠΛΑΚΕΣ) 

LminLminLminLmin    44.1 43.3 -0.8 

LeqLeqLeqLeq    68.5 63.7 -4.8 

LmaxLmaxLmaxLmax    89.9 84.8 -5.1 

LpeakLpeakLpeakLpeak    101.3 95.7 -5.6 

LELELELE    101.1 96.2 -4.9 

L1L1L1L1    82.9 78.3 -4.6 

L5L5L5L5    67.6 63.5 -4.1 

L10L10L10L10    60.4 57.1 -3.3 

L50L50L50L50    50.9 47.7 -3.2 

L90L90L90L90    47.6 45.2 -2.4 

L95L95L95L95    46.9 44.7 -2.2 

L99L99L99L99    45.9 44.1 -1.8 

f Φασµατική Ανἀλυση Leq (dB) 

8 Hz 65.9 66.6 0.7 

16 Hz 60.3 60.3 0.0 

31.5 Hz 57.3 56.7 -0.6 

63 Hz 61.6 58.8 -2.8 

125 Hz 54.7 49.2 -5.5 

250 Hz 58.0 52.7 -5.3 

500 Hz 63.8 57.7 -6.1 

1.0 kHz 55.8 51.0 -4.8 

2.0 kHz 52.5 48.1 -4.4 

4.0 kHz 44.8 40.6 -4.2 

8.0 kHz 37.4 34.2 -3.2 

16.0 kHz 34.3 24.9 -9.4 
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Πίνακας 4.67: Ηχοµέτρηση 

 

Χλµ. 
Θεση: 14+300 Άνω Πατήσια, Λ.Ιωνίας 

Ηµερ/νια: 
9.4.2010        
10:03:00           

(διάρκεια 20min) 
Φασµατική ανάλυση 

Όργανο 
µέτρησης: 

Ηχόµετρο: 
Norsonic N131 
(s/n: 1312735) 
Βαθµονοµητής: 

N1251 (s/n: 
31089) 

Συχνότητα (Hz) 

∆είκτης 
Συνολικά 

dB(A) 

  

∆
εί
κ
τη
ς 

8 
H

z 

16
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z 

31
.5

 H
z 

63
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z 
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H
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0 

H
z 

1.
0 

kH
z 

2.
0 

kH
z 

4.
0 

kH
z 

8.
0 

kH
z 

16
.0

 k
H

z 

LminLminLminLmin    45.8   L95 47.6 54.4 60.1 59.7 53.5 47.4 46.6 43.4 38.2 32.4 25.7 19.8 

LeqLeqLeqLeq    61.8   Leq 72.2 68.5 68.5 70.9 63.9 61.8 60.6 56.0 51.3 48.9 43.8 36.3 

LmaxLmaxLmaxLmax    78.4   L5 78.1 73.9 75.0 76.9 70.5 68.8 67.9 63.1 57.1 55.2 46.3 34.6 

LpeakLpeakLpeakLpeak    95.3   
 

  
 

                        

LELELELE    92.6                             

L0.1L0.1L0.1L0.1    77.0                             

L1L1L1L1    74.8                             

L5L5L5L5    68.7                             

L10L10L10L10    62.2                             

L50L50L50L50    54.6                             

L90L90L90L90    50.1                             

L95L95L95L95    49.2                             

L99L99L99L99    48.0                             

Παρατηρήσεις:                             
1. Η µέτρηση πραγµατοποιήθηκε µε ταυτόσχρονη διακοπτόµενη λειτουργία κοµπρεσέρ σε θέση   
   περί τα 50m απόσταση.              
2. Γραµµή σε επίχωµα - ∆Η ηχόµετρου: -0,5m.           
3. Lστιγµ. Κοµπρεσέρ = 55 dB.             
4. Συγκοληµµένη γραµµή.                         
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Πίνακας 4.68: Ηχοµέτρηση 

 

Χλµ. 
Θεση: 17+945 Νέα Ιωνία, οδός Σολωµού 

Ηµερ/νια: 
9.4.2010                 
11:26:00           

(διάρκεια 20min) 
Φασµατική ανάλυση 

Όργανο 
µέτρησης: 

Ηχόµετρο: 
Norsonic N131 (s/n: 

1312735) 
Βαθµονοµητής: 

N1251 (s/n: 31089) 

Συχνότητα (Hz) 

∆είκτης 
Συνολικά 

dB(A) dB
 α
π
ό

 
δ
εκ
ά
λ
επ

το
 χ
ω
ρ
ίς

 
κ
υ
κ
λ
ο
φ
ο
ρ
ία

 
σ
υ
ρ
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∆
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0 
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z 
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LminLminLminLmin    49.7 51.5 L95 51.6 55.7 61.9 60.9 55.3 51.7 50.8 48.6 44.3 38.0 28.3 19.9 

LeqLeqLeqLeq    67.1 69.1 Leq 75.1 71.3 75.2 75.6 73.7 65.8 62.9 62.0 59.4 53.8 49.4 45.6 

LmaxLmaxLmaxLmax    87.3 92.7 L5 81.7 77.5 81.4 81.9 77.2 72.8 69.5 68.3 65.8 59.5 52.7 44.8 

LpeakLpeakLpeakLpeak    99.6 108.4 
 

  
 

                        

LELELELE    97.8 96.9                           

L0.1L0.1L0.1L0.1    82.6 89.2                           

L1L1L1L1    76.2 80.2                           

L5L5L5L5    73.2 74.2                           

L10L10L10L10    71.3 71.3                           

L50L50L50L50    61.6 62.0                           

L90L90L90L90    55.3 57.1                           

L95L95L95L95    53.9 55.7                           

L99L99L99L99    52.2 53.8                           

Παρατηρήσεις:                             
1. Γραµµή σε επίχωµα - ∆Η ηχόµετρου: +2m.            
2. Μονοδροµηµένο τµήµα γραµµής.              
3. Μη συγκοληµµένη 
γραµµή.                           
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Πίνακας 4.69: Ηχοµέτρηση 

 

Χλµ. 
Θεση: 19+170 Νέο Ηράκλειο, οδός Ικάρων 

Ηµερ/νια: 
9.4.2010                 
12:20:00           

(διάρκεια 20min) 
Φασµατική ανάλυση 

Όργανο 
µέτρησης: 

Ηχόµετρο: 
Norsonic N131 (s/n: 

1312735) 
Βαθµονοµητής: 

N1251 (s/n: 31089) 

Συχνότητα (Hz) 

∆είκτης 
Συνολικά 

dB(A) dB
 α
π
ό

 
δ
εκ
ά
λ
επ

το
 χ
ω
ρ
ίς

 
κ
υ
κ
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ο
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ο
ρ
ία
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∆
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LminLminLminLmin    52.0 52.3 L95 49.5 57.4 65.2 62.1 57.1 52.4 51.5 50.1 45.8 39.6 29.9 19.9 

LeqLeqLeqLeq    65.4 60.4 Leq 73.1 69.9 72.3 71.0 68.0 66.3 64.6 58.8 54.2 51.6 47.0 39.4 

LmaxLmaxLmaxLmax    86.2 70.1 L5 79.7 75.9 77.2 77.0 74.7 69.7 67.7 64.2 60.1 56.9 47.8 38.0 

LpeakLpeakLpeakLpeak    99.5 93.3 
 

  
 

                        

LELELELE    96.2 85.1                           

L0.1L0.1L0.1L0.1    83.2 69.4                           

L1L1L1L1    78.3 67.8                           

L5L5L5L5    69.5 64.7                           

L10L10L10L10    64.0 63.0                           

L50L50L50L50    59.1 59.1                           

L90L90L90L90    56.1 55.6                           

L95L95L95L95    55.2 54.5                           

L99L99L99L99    53.3 53.1                           

Παρατηρήσεις:                             
1. Γραµµή σε επίχωµα - ∆Η ηχόµετρου: +3m.            
2. Κάθοδος - πιο θορυβώδης λόγω καµπής της γραµµής.          
3. Συγκοληµµένη γραµµή.                           
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Πίνακας 4.70: Συγκριτικός πίνακας ηχοµετρήσεων για την εξέταση του ακουστικού περιβάλλοντος 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου στις 9.4.2010  

για την εξέταση του ακουστικού περιβάλλοντος κατά µήκος της γραµµής 
∆ΕΙΚΤΗΣ ΜΕΤΡΗΣΗ 

1 
ΜΕΤΡΗΣΗ 

2 
ΜΕΤΡΗΣΗ 

3 
ΜΕΣΟΣ 
ΟΡΟΣ 

ΜΕΓΙΣΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΕΛΑΧΙΣΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΤΥΠΙΚΗ 
ΑΠΟΚΛΙΣΗ 

LminLminLminLmin    45.8 49.7 52.0 49.2 52.0 45.8 3.1 

LeqLeqLeqLeq    61.8 67.1 65.4 64.8 67.1 61.8 2.7 

LmaxLmaxLmaxLmax    78.4 87.3 86.2 84.0 87.3 78.4 4.9 

LpeakLpeakLpeakLpeak    95.3 99.6 99.5 98.1 99.6 95.3 2.5 

LELELELE    92.6 97.8 96.2 95.5 97.8 92.6 2.7 

L1L1L1L1    74.8 76.2 78.3 76.4 78.3 74.8 1.8 

L5L5L5L5    68.7 73.2 69.5 70.5 73.2 68.7 2.4 

L10L10L10L10    62.2 71.3 64.0 65.8 71.3 62.2 4.8 

L50L50L50L50    54.6 61.6 59.1 58.4 61.6 54.6 3.5 

L90L90L90L90    50.1 55.3 56.1 53.8 56.1 50.1 3.3 

L95L95L95L95    49.2 53.9 55.2 52.8 55.2 49.2 3.2 

L99L99L99L99    48.0 52.2 53.3 51.2 53.3 48.0 2.8 

 

Πίνακας 4.71: Συγκριτικός πίνακας ηχοµετρήσεων για την εξέταση του ακουστικού περιβάλλοντος 

 

Σύγκριση αποτελεσµάτων µέτρησης θορύβου στις 9.4.2010 
για την εξέταση του ακουστικού περιβάλλοντος κατά µήκος της γραµµής 

∆ΕΙΚΤΗΣ 
ΜΕΤΡΗΣΗ 

1 
ΜΕΤΡΗΣΗ 

2 
ΜΕΤΡΗΣΗ 

3 
ΜΕΣΟΣ 
ΟΡΟΣ 

ΜΕΓΙΣΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΕΛΑΧΙΣΤΗ 
ΤΙΜΗ 

ΤΥΠΙΚΗ 
ΑΠΟΚΛΙΣΗ 

f Φασµατική Ανἀλυση Leq (dB) 

8 Hz 72.2 75.1 73.1 73.5 75.1 72.2 1.5 

16 Hz 68.5 71.3 69.9 69.9 71.3 68.5 1.4 

31.5 Hz 68.5 75.2 72.3 72.0 75.2 68.5 3.4 

63 Hz 70.9 75.6 71.0 72.5 75.6 70.9 2.7 

125 Hz 63.9 73.7 68.0 68.5 73.7 63.9 4.9 

250 Hz 61.8 65.8 66.3 64.6 66.3 61.8 2.5 

500 Hz 60.6 62.9 64.6 62.7 64.6 60.6 2.0 

1.0 kHz 56.0 62.0 58.8 58.9 62.0 56.0 3.0 

2.0 kHz 51.3 59.4 54.2 55.0 59.4 51.3 4.1 

4.0 kHz 48.9 53.8 51.6 51.4 53.8 48.9 2.5 

8.0 kHz 43.8 49.4 47.0 46.7 49.4 43.8 2.8 

16.0 kHz 36.3 45.6 39.4 40.4 45.6 36.3 4.7 
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Πίνακας 4.72: Ηχοµέτρηση 

 

Χλµ. 
Θεση: 22+880 Μαρούσι, οδός Νερατζιωτίσσης 

Ηµερ/νια: 
10.9.2010                 
14:45:00           

(διάρκεια 30min) 
Φασµατική ανάλυση 

Όργανο 
µέτρησης: 

Ηχόµετρο: 
Norsonic N131 
(s/n: 1312735) 
Βαθµονοµητής: 

N1251 (s/n: 
31089) 

Συχνότητα (Hz) 

∆είκτης 
Συνολικά 

dB(A) 

  

∆
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LminLminLminLmin    40.9   L95 38.1 47.0 53.7 50.3 47.8 43.6 41.1 39.9 35.5 29.3 21.5 19.8 

LeqLeqLeqLeq    69.0   Leq 63.1 62.3 66.0 65.7 66.1 67.8 68.5 64.2 58.6 52.0 43.5 35.9 

LmaxLmaxLmaxLmax    86.0   L5 67.4 67.8 72.2 72.0 72.9 71.4 71.4 67.7 64.4 57.5 49.2 40.0 

LpeakLpeakLpeakLpeak    98.1   
 

  
 

                        

LELELELE    101.6                             

L0.1L0.1L0.1L0.1    85.3                             

L1L1L1L1    83.3                             

L5L5L5L5    72.5                             

L10L10L10L10    68.5                             

L50L50L50L50    57.9                             

L90L90L90L90    46.4                             

L95L95L95L95    44.9                             

L99L99L99L99    43.0                             

Παρατηρήσεις:                             
1. Μέτρηση στο µπαλκόνι σε απόσταση 1,5m από ανακλαστικό εµπόδιο.      
2. Ταχύτητα συρµών 50-60 km/h.             
3. Απόσταση από περίφραξη ΗΣΑΠ 12,8m.           
4. Ύψος µέτρησης: 5,65m από το έδαφος.                   
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Πίνακας 4.73: Ηχοµέτρηση 
 

Χλµ. 
Θεση: 17+010 Περισσός, οδός Αβέρωφ 

Ηµερ/νια: 
11.9.2010        
12:40:00           

(διάρκεια 20min) 
Φασµατική ανάλυση 

Όργανο 
µέτρησης: 

Ηχόµετρο: 
Norsonic N131 
(s/n: 1312735) 
Βαθµονοµητής: 

N1251 (s/n: 
31089) 

Συχνότητα (Hz) 

∆είκτης 
Συνολικά 

dB(A) 

  

∆
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LminLminLminLmin    64.0   L95 52.0 62.2 72.4 71.1 68.2 66.6 65.6 64.5 61.6 56.8 49.2 39.0 

LeqLeqLeqLeq    76.4   Leq 65.6 67.6 79.2 79.0 76.3 75.1 72.9 71.6 68.6 65.2 59.9 52.6 

LmaxLmaxLmaxLmax    89.0   L5 71.4 71.1 82.7 83.1 80.0 79.3 76.7 75.1 71.9 68.7 64.5 57.3 

LpeakLpeakLpeakLpeak    105.1   
 

  
 

                        

LELELELE    107.2                             

L0.1L0.1L0.1L0.1    86.6                             

L1L1L1L1    83.2                             

L5L5L5L5    79.9                             

L10L10L10L10    78.5                             

L50L50L50L50    75.5                             

L90L90L90L90    71.3                             

L95L95L95L95    69.4                             

L99L99L99L99    67.0                             

Παρατηρήσεις:                             
1. Τρεις διελέυσεις συρµών µε χαµηλή ταχύτητα - λειτουργία µόνο γραµµής καθόδου.    
2. Ύψος ηχόµετρου: +1,5m.              
3. Απόσταση από πρέσσα σκυροδέµατος 10m.           
4. Eργασίες σκυροδέτησης γραµµής ανόδου.           
5. Μεγάλος κυκλοφοριακός φόρτος και µποτιλιάρισµα αυτοκινήτων           
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Πίνακας 4.74:  Γενικα στοιχεια 

ΘΕΣΗ (Χ.Θ) ΤΟΠΟΣ 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ 
ΟΡΓΑΝO 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ 
ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΤΑΧΥΤΗΤΑ 

ΑΝΕΜΟΥ 
ΘΕΡΜ/ΣΙΑ 

2+9002+9002+9002+900 γρ. 
καθόδου 

Ν. Φάληρο, 

Σχολείο 
Bruel & Kjaer 

2250 27/12/2012 0-3 m/s 

Β∆ 6-19 oC 

 

Πίνακας 4.75: ∆είκτες αξιολόγησης περιβαλλοντικού θορύβου σε dB(A) 

L 
den 

L 
night L d-e L 

day L ev. L 
max 

L 
min 

L eq 
(24h) L01 L10 L50 L95 L99 ΝΟΜΟΘΕΤΙΜΕΝΑ 

ΟΡΙΑ* 
Lden: 70 dB(Α) 
Lnight: 60 dB(Α) 
Ld-e: 67 dB(Α) 69,5 60,7 66,9 67,3 66,4 90,9 37,1 65,8 79,8 63,5 50,1 42,9 40,7 

 

Πίνακας 4.76: Γενικα στοιχεια 

ΘΕΣΗ (Χ.Θ) ΤΟΠΟΣ 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ 
ΟΡΓΑΝO 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΤΑΧΥΤΗΤΑ 

ΑΝΕΜΟΥ ΘΕΡΜ/ΣΙΑ 

3+700 3+700 3+700 3+700 γρ. 
ανόδου 

N. Φάληρο, 
Οικία 

Bruel & Kjaer 
2250 28/12/2012 0-3 m/s 

Β∆ 7-18 oC 

 

Πίνακας 4.77: ∆είκτες αξιολόγησης περιβαλλοντικού θορύβου σε dB(A) 

L 
den 

L 
night 

L d-
e 

L 
day 

L ev. L 
max 

L 
min 

L eq 
(24h) 

L01 L10 L50 L95 L99 ΝΟΜΟΘΕΤΙΜΕΝΑ 
ΟΡΙΑ* 

Lden: 70 dB(Α) 
Lnight: 60 dB(Α) 
Ld-e: 67 dB(Α) 76,2 68,0 73,2 73,3 72,9 102,0 51,7 72,0 84,6 73,3 64,8 56,3 54,3 

 

Πίνακας 4.78: Γενικα στοιχεια 

ΘΕΣΗ (Χ.Θ) ΤΟΠΟΣ 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ 
ΟΡΓΑΝO 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΤΑΧΥΤΗΤΑ 

ΑΝΕΜΟΥ ΘΕΡΜ/ΣΙΑ 

13+400 13+400 13+400 13+400 γρ. 
ανόδου 

Κ. Πατήσια, 
Οικία 

Bruel & Kjaer 
2250 24/12/2012 0-3 m/s 

B,Β∆ 6-12 oC 

 

Πίνακας 4.79: ∆είκτες αξιολόγησης περιβαλλοντικού θορύβου σε dB(A) 
L 

den 
L 

night 
L d-

e 
L 

day L ev. 
L 

max 
L 

min 
L eq 
(24h) L01 L10 L50 L95 L99 

ΝΟΜΟΘΕΤΙΜΕΝΑ 
ΟΡΙΑ* 

Lden: 70 dB(Α) 
Lnight: 60 dB(Α) 
Ld-e: 67 dB(Α) 73,2 65,4 69,6 69,8 69,1 96,5 39,7 68,6 83,7 65,4 51,1 42,5 41,3 
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Πίνακας 4.80: Γενικα στοιχεια 

ΘΕΣΗ (Χ.Θ) ΤΟΠΟΣ 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ 
ΟΡΓΑΝO 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΤΑΧΥΤΗΤΑ 

ΑΝΕΜΟΥ ΘΕΡΜ/ΣΙΑ 

5+000 5+000 5+000 5+000 γρ. 
ανόδου 

Μοσχάτο, 
Οικία 

Bruel & Kjaer 
2250 4/1/2013 0-3 m/s 

B,Β∆ 6-16 oC 

 

Πίνακας 4.81: ∆είκτες αξιολόγησης περιβαλλοντικού θορύβου σε dB(A) 

L 
den 

L 
night 

L d-e L 
day 

L ev. L 
max 

L 
min 

L eq 
(24h) 

L01 L10 L50 L95 L99 ΝΟΜΟΘΕΤΙΜΕΝΑ 
ΟΡΙΑ* 

Lden: 70 dB(Α) 
Lnight: 60 dB(Α) 
Ld-e: 67 dB(Α) 70,9 62,4 68,1 68,3 67,8 86,7 43,4 66,7 81,6 82,7 52,4 48,3 46,9 

 

Πίνακας 4.82: Γενικα στοιχεια 

ΘΕΣΗ (Χ.Θ) ΤΟΠΟΣ 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ 
ΟΡΓΑΝO 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΤΑΧΥΤΗΤΑ 

ΑΝΕΜΟΥ ΘΕΡΜ/ΣΙΑ 

5+500 5+500 5+500 5+500 γρ. 
καθόδου 

Καλλιθέα, 

Γ.Γ.Π.Σ. 
Bruel & Kjaer 

2250 9/4/2013 0-3 m/s 

B,Β∆ 9-20 oC 

 

Πίνακας 4.83: ∆είκτες αξιολόγησης περιβαλλοντικού θορύβου σε dB(A) 

L 
den 

L 
night 

L d-e L 
day 

L ev. L 
max 

L 
min 

L eq 
(24h) 

L01 L10 L50 L95 L99 ΝΟΜΟΘΕΤΙΜΕΝΑ 
ΟΡΙΑ* 

Lden: 70 dB(Α) 
Lnight: 60 dB(Α) 
Ld-e: 67 dB(Α) 75,4 67,0 72,7 72,8 72,2 94,6 34,9 71,5 82,3 74,9 65,4 46,2 40,5 

 

Πίνακας 4.84: Γενικα στοιχεια 

ΘΕΣΗ (Χ.Θ) ΤΟΠΟΣ 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ 
ΟΡΓΑΝO 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΤΑΧΥΤΗΤΑ 

ΑΝΕΜΟΥ ΘΕΡΜ/ΣΙΑ 

6+600 6+600 6+600 6+600 γρ. 
καθόδου 

Πετράλωνα, 

Οικία 
Bruel & Kjaer 

2250 10/4/2013 0-3 m/s 

N,N∆ 11-22 oC 

 

Πίνακας 4.85: ∆είκτες αξιολόγησης περιβαλλοντικού θορύβου σε dB(A) 

L 
den 

L 
night L d-e 

L 
day L ev. 

L 
max 

L 
min 

L eq 
(24h) L01 L10 L50 L95 L99 

ΝΟΜΟΘΕΤΙΜΕΝΑ 
ΟΡΙΑ* 

Lden: 70 dB(Α) 
Lnight: 60 dB(Α) 
Ld-e: 67 dB(Α) 76,7 68,2 73,9 74,0 73,4 95,8 36,1 72,7 83,5 76,1 66,6 47,4 41,7 
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Πίνακας 4.86: Γενικα στοιχεια 
ΘΕΣΗ (Χ.Θ) ΤΟΠΟΣ 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ 
ΟΡΓΑΝO 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΤΑΧΥΤΗΤΑ 

ΑΝΕΜΟΥ ΘΕΡΜ/ΣΙΑ 

12+800 12+800 12+800 12+800 γρ. 
ανόδου 

Οικία,              
Κ. Πατήσια 

Bruel & Kjaer 
2250 15/1/2013 0-3 m/s 

NA 6-16 oC 

 

Πίνακας 4.87: ∆είκτες αξιολόγησης περιβαλλοντικού θορύβου σε dB(A) 
L 

den 
L 

night 
L d-e L 

day 
L ev. L 

max 
L 

min 
L eq 
(24h) 

L01 L10 L50 L95 L99 ΝΟΜΟΘΕΤΙΜΕΝΑ 
ΟΡΙΑ* 

Lden: 70 dB(Α) 
Lnight: 60 dB(Α) 
Ld-e: 67 dB(Α) 72,2 64,3 69,1 69,2 69,5 90,2 28,8 67,9 82,1 69,2 53,4 33,7 30,5 

 

Πίνακας 4.88: Γενικα στοιχεια 
ΘΕΣΗ (Χ.Θ) ΤΟΠΟΣ 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ 
ΟΡΓΑΝO 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΤΑΧΥΤΗΤΑ 

ΑΝΕΜΟΥ ΘΕΡΜ/ΣΙΑ 

14+300 14+300 14+300 14+300 γρ. 
ανόδου 

Οικία, Άγιος 
Ελευθέριος 

Bruel & Kjaer 
2250 4/2/2013 0-3 m/s 

N,Ν∆,B,Β∆ 10-18 oC 

 

Πίνακας 4.89: ∆είκτες αξιολόγησης περιβαλλοντικού θορύβου σε dB(A) 

L 
den 

L 
night 

L d-e L 
day 

L ev. L 
max 

L 
min 

L eq 
(24h) 

L01 L10 L50 L95 L99 ΝΟΜΟΘΕΤΙΜΕΝΑ 
ΟΡΙΑ* 

Lden: 70 dB(Α) 
Lnight: 60 dB(Α) 
Ld-e: 67 dB(Α) 69,3 61,0 66,4 67,0 65,5 87,6 33,5 65,5 79,5 65,3 52,7 38,3 35,6 

 

Πίνακας 4.90: Γενικα στοιχεια 
ΘΕΣΗ (Χ.Θ) ΤΟΠΟΣ 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ 
ΟΡΓΑΝO 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΤΑΧΥΤΗΤΑ 

ΑΝΕΜΟΥ ΘΕΡΜ/ΣΙΑ 

15+600 15+600 15+600 15+600 γρ. 
καθόδου 

Α. Πατήσια, 

Σχολείο 
Bruel & Kjaer 

2250 7/1/2013 0-3 m/s 

B,Β∆ 3-11 oC 

 

Πίνακας 4.91: ∆είκτες αξιολόγησης περιβαλλοντικού θορύβου σε dB(A) 

L 
den 

L 
night L d-e 

L 
day L ev. 

L 
max 

L 
min 

L eq 
(24h) L01 L10 L50 L95 L99 

ΝΟΜΟΘΕΤΙΜΕΝΑ 
ΟΡΙΑ* 

Lden: 70 dB(Α) 
Lnight: 60 dB(Α) 
Ld-e: 67 dB(Α) 65,5 57,6 62,1 62,3 61,6 85,8 40,2 62,1 76,0 58,2 46,1 42,1 41,3 
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Πίνακας 4.92: Γενικα στοιχεια 

ΘΕΣΗ (Χ.Θ) ΤΟΠΟΣ 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ 
ΟΡΓΑΝO 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΤΑΧΥΤΗΤΑ 

ΑΝΕΜΟΥ ΘΕΡΜ/ΣΙΑ 

16+300 16+300 16+300 16+300 γρ. 
ανόδου 

Ριζούπολη, 

∆ιαµέρισµα 
Bruel & Kjaer 

2250 9/1/2013 0-3 m/s 

BΒ∆ 1-8 oC 

 

Πίνακας 4.93: ∆είκτες αξιολόγησης περιβαλλοντικού θορύβου σε dB(A) 

L 
den 

L 
night 

 

L d-e 

L 
day L ev. L 

max 
L 

min 
L eq 
(24h) L01 L10 L50 L95 L99 

ΝΟΜΟΘΕΤΙΜΕΝΑ 
ΟΡΙΑ* 

Lden: 70 dB(Α) 
Lnight: 60 dB(Α) 
Ld-e: 67 dB(Α) 77,9 69,9 74,6 74,7 74,1 95,1 34,3 73,3 85,9 73,8 69,5 48,2 40,3 

 

Πίνακας 4.94: Γενικα στοιχεια 

ΘΕΣΗ (Χ.Θ) ΤΟΠΟΣ 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ 
ΟΡΓΑΝO 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΤΑΧΥΤΗΤΑ 

ΑΝΕΜΟΥ ΘΕΡΜ/ΣΙΑ 

18+200 18+200 18+200 18+200 γρ. 
καθόδου 

Νέα Ιωνία, 

Σχολείο 
Bruel & Kjaer 

2250 14/1/2013 0-3 m/s 

B,Β∆ 8-13 oC 

 

Πίνακας 4.95: ∆είκτες αξιολόγησης περιβαλλοντικού θορύβου σε dB(A) 

L 
den 

L 
night L d-e L 

day L ev. L 
max 

L 
min 

L eq 
(24h) L01 L10 L50 L95 L99 ΝΟΜΟΘΕΤΙΜΕΝΑ 

ΟΡΙΑ* 
Lden: 70 dB(Α) 
Lnight: 60 dB(Α) 
Ld-e: 67 dB(Α) 66,0 57,5 63,2 64,3 61,6 85,0  42,2 61,8 73,9 74,6 54,0 46,1 44,6 

 

Πίνακας 4.96: Γενικα στοιχεια 

ΘΕΣΗ (Χ.Θ) ΤΟΠΟΣ 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ 
ΟΡΓΑΝO 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΤΑΧΥΤΗΤΑ 

ΑΝΕΜΟΥ ΘΕΡΜ/ΣΙΑ 

19+400 19+400 19+400 19+400 γρ. 
ανόδου 

Ν. Ηράκλειο, 
οικία 

Bruel & Kjaer 
2250 20/2/2013 0-3 m/s 

B,Β∆ 4-14 oC 

 

Πίνακας 4.97: ∆είκτες αξιολόγησης περιβαλλοντικού θορύβου σε dB(A) 

L 
den 

L 
night 

L d-e L 
day 

L ev. L 
max 

L 
min 

L eq 
(24h) 

L01 L10 L50 L95 L99 ΝΟΜΟΘΕΤΙΜΕΝΑ 
ΟΡΙΑ* 

Lden: 70 dB(Α) 
Lnight: 60 dB(Α) 
Ld-e: 67 dB(Α) 67,2 59,0 64,3 64,8 63,6 91,4 35,5 63,3 77,0 62,3 48,9 39,4 36,7 
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Πίνακας 4.98: Γενικα στοιχεια 

ΘΕΣΗ (Χ.Θ) ΤΟΠΟΣ 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ 
ΟΡΓΑΝO 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΤΑΧΥΤΗΤΑ 

ΑΝΕΜΟΥ ΘΕΡΜ/ΣΙΑ 

20+10020+10020+10020+100 γρ. 
ανόδου 

Ν. Ηράκλειο, 

Σχολείο 
Bruel & Kjaer 

2250 23/1/2013 0-3 m/s 

∆,∆Ν∆ 8-16 oC 

 

Πίνακας 4.99: ∆είκτες αξιολόγησης περιβαλλοντικού θορύβου σε dB(A) 

L 
den 

L 
night 

L d-e L 
day 

L ev. L 
max 

L 
min 

L eq 
(24h) 

L01 L10 L50 L95 L99 ΝΟΜΟΘΕΤΙΜΕΝΑ 
ΟΡΙΑ* 

Lden: 70 dB(Α) 
Lnight: 60 dB(Α) 
Ld-e: 67 dB(Α) 70,5 63,9 65,0 64,5 65,3 86,1 33,1 65,6 79,7 65,5 55,4 39,5 34,5 

 

Πίνακας 4.100: Γενικα στοιχεια 

ΘΕΣΗ (Χ.Θ) ΤΟΠΟΣ 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ 
ΟΡΓΑΝO 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΤΑΧΥΤΗΤΑ 

ΑΝΕΜΟΥ ΘΕΡΜ/ΣΙΑ 

24+100 24+100 24+100 24+100 γρ. 
καθόδου 

Μαρούσι, 
Οικία 

Bruel & Kjaer 
2250 31/1/2013 0-3 m/s 

B,ΒB∆ 5-17 oC 

 

Πίνακας 4.101: ∆είκτες αξιολόγησης περιβαλλοντικού θορύβου σε dB(A) 

L 
den 

L 
night 

L d-e L 
day 

L ev. L 
max 

L 
min 

L eq 
(24h) 

L01 L10 L50 L95 L99 ΝΟΜΟΘΕΤΙΜΕΝΑ 
ΟΡΙΑ* 

Lden: 70 dB(Α) 
Lnight: 60 dB(Α) 
Ld-e: 67 dB(Α) 74,0 65,5 71,1 71,3 70,8 94,9 27,3 69,9 84,9 60,6 49,1 35,2 32,0 

 

Πίνακας 4.102: Γενικα στοιχεια 
ΘΕΣΗ (Χ.Θ) 

 
ΤΟΠΟΣ 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ 
ΟΡΓΑΝO 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΤΑΧΥΤΗΤΑ 

ΑΝΕΜΟΥ ΘΕΡΜ/ΣΙΑ 

25+000 25+000 25+000 25+000 γρ. 
ανόδου 

Κηφισιά, Οικία Bruel & Kjaer 
2250 30/1/2013 0-3 m/s 

B,Β∆,BB∆ 5-15 oC 

 

Πίνακας 4.103: ∆είκτες αξιολόγησης περιβαλλοντικού θορύβου σε dB(A) 

L 
den 

L 
night 

L d-e L 
day 

L ev. L 
max 

L 
min 

L eq 
(24h) 

L01 L10 L50 L95 L99 ΝΟΜΟΘΕΤΙΜΕΝΑ 
ΟΡΙΑ* 

Lden: 70 dB(Α) 
Lnight: 60 dB(Α) 
Ld-e: 67 dB(Α) 71,8 63,5 68,8 68,8 68,5 90,5 32,5 67,5 81,3 68,6 51,8 36,4 34,7 
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Πίνακας 4.104: Ηχοµετρήσεις στις 18.7.2013 - Μοσχάτο 

 

Διελεύσεις Καθόδου στην ΧΘ 4,279 στις 18-7-13  (θέση χωρίς ηχοαπορροφητικές πλάκες)  

∆είκτες  1η  2η  3η  4η  5η  

Leq  90,3  93,9 90,9  89,5  91,6  

L max  91,8   95,9 93,1  92,2  93,6  

Διελεύσεις Καθόδου στην ΧΘ 4,621 στις 18-7-13   (θέση χωρίς ηχοαπορροφητικές 

πλάκες)  

∆είκτες  1η  2η  3η  4η  5η  

Leq  92,3  93,5  93,3 91,4  92,5 

L max  93,7  95,4  96,1  92,4  93,7 

 

Πίνακας 4.105: Ηχοµετρήσεις στις 5.9.2013 - Μοσχάτο 

 

Διελεύσεις Καθόδου στην ΧΘ 4,279 στις 5-9-13  (θέση χωρίς ηχοαπορροφητικές πλάκες)  

∆είκτες  1η  2η  3η  4η  5η  

Leq  88,4 91,9 89,2 88,5 91,4 

L max  89,5 93,9 90,1 91,2 92,5 

Διελεύσεις Καθόδου στην ΧΘ 4,621 στις 5-9-13   (θέση με ηχοαπορροφητικές πλάκες)  

∆είκτες  1η  2η  3η  4η  5η  

Leq  84,8 89,7 86,8 87,0 86,8 

L max  85,9 91,1 87,9 90,4 88,0 
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Πίνακας 4.106: Γενικά στοιχεία 

ΘΕΣΗ (Χ.Θ) ΤΟΠΟΣ 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ 
ΟΡΓΑΝO 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΤΑΧΥΤΗΤΑ 

ΑΝΕΜΟΥ ΘΕΡΜ/ΣΙΑ 

4+279 4+279 4+279 4+279 γρ. 
καθόδου 

Μοσχάτο Bruel & Kjaer 
2250 18/7/2013 0-3 m/s B,Β∆ 31 oC 

 

Πίνακας 4.107: ∆είκτες αξιολόγησης περιβαλλοντικού θορύβου σε dB(A) 

L eq L max L min L01 L10 L50 L95 L99 

75,3  95,9  50,0  89,9  67,3  54,8  51,6  50,9  

 

Πίνακας 4.108: Γενικά στοιχεία 

ΘΕΣΗ (Χ.Θ) ΤΟΠΟΣ 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ 
ΟΡΓΑΝO 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΤΑΧΥΤΗΤΑ 

ΑΝΕΜΟΥ ΘΕΡΜ/ΣΙΑ 

4+621 4+621 4+621 4+621 γρ. 
καθόδου 

Μοσχάτο Bruel & Kjaer 
2250 18/7/2013 0-3 m/s B,Β∆ 31 oC 

 

Πίνακας 4.109:  ∆είκτες αξιολόγησης περιβαλλοντικού θορύβου σε dB(A) 

L eq 
L max L min L01 L10 L50 L95 L99 

76,2 96,1 49,5 91,7 66,8 56,0 50,9 50,1 

 

Πίνακας 4.110: Γενικά στοιχεία 

ΘΕΣΗ (Χ.Θ) ΤΟΠΟΣ 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ 
ΟΡΓΑΝO 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΤΑΧΥΤΗΤΑ 

ΑΝΕΜΟΥ ΘΕΡΜ/ΣΙΑ 

4+279 4+279 4+279 4+279 γρ. 
καθόδου 

Μοσχάτο Bruel & Kjaer 
2250 5/9/2013 0-3 m/s B,Β∆ 31 oC 

 

Πίνακας 4.111: ∆είκτες αξιολόγησης περιβαλλοντικού θορύβου σε dB(A) 

L eq L max L min L01 L10 L50 L95 L99 

72,5 93,9 44,7 88,2 65,3 55,7 48,4 47,1 

 

 

 



 - 178 - 

Πίνακας 4.112: Γενικά στοιχεία 

ΘΕΣΗ (Χ.Θ) ΤΟΠΟΣ 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ 
ΟΡΓΑΝO 

ΜΕΤΡΗΣΗΣ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΤΑΧΥΤΗΤΑ 

ΑΝΕΜΟΥ ΘΕΡΜ/ΣΙΑ 

4+621 4+621 4+621 4+621 γρ. 
καθόδου 

Μοσχάτο Bruel & Kjaer 
2250 5/9/2013 0-3 m/s B,Β∆ 31 oC 

 

Πίνακας 4.113: ∆είκτες αξιολόγησης περιβαλλοντικού θορύβου σε dB(A) 

L eq L max L min L01 L10 L50 L95 L99 

71,6 91,1  47,4  86,8  65,7  55,0  49,2  48,2  

 

Πίνακας 4.114: Θέση ΚΑΤ, Χ.Θ. 24+900:  

 

ΣΥΓΚΡΙΤΙΚΟΣ ΠΙΝΑΚΑΣ ΗΧΟΜΕΤΡΗΣΕΩΝ 

∆ΙΕΛΕΥΣΕΩΝ ΣΥΡΜΩΝ ΣΤΗΝ Χ.Θ. 24+900 

α/α Ηµεροµηνία L(A)eq [dB] 

1 6/3/2013 76,5 

2 27/3/2013 75,7 

3 15/4/2013 75,4 

 ∆ιαφορά (2-1): -0,8 

 ∆ιαφορά (3-1): -1,1 

 ∆ιαφορά (3-2): -0,3 

 

Πίνακας 4.115: Θέση Κηφισιά, Χ.Θ. 25+400:  

 

ΣΥΓΚΡΙΤΙΚΟΣ ΠΙΝΑΚΑΣ ΗΧΟΜΕΤΡΗΣΕΩΝ 

∆ΙΕΛΕΥΣΕΩΝ ΣΥΡΜΩΝ ΣΤΗΝ Χ.Θ. 25+400 

α/α Ηµεροµηνία L(A)eq [dB] 

1 6/3/2013 77,5 

2 27/3/2013 76,9 

3 15/4/2013 76,5 

 ∆ιαφορά (2-1): -0,6 

 ∆ιαφορά (3-1): -1,0 

 ∆ιαφορά (3-2): -0,4 
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Εικόνα 4.1: Γραφική απεικόνιση των τιµών Leq, L5 & L95 για τις 5 ωριαίες µετρήσεις (θέσεις 1-5) 
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Εικόνα 4.2: Γραφική απεικόνιση των τιµών Leq, Lmax & L95 για τις µετρήσεις 6-9 χωρίς 

αντιθορυβική προστασία τύπου αποσβεστήρα σιδηροτροχιάς 
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Εικόνα 4.3: Γραφική απεικόνιση της φασµατικής ανάλυσης των µετρήσεων 6-9 χωρίς αντιθορυβική 

προστασία τύπου αποσβεστήρα σιδηροτροχιάς 
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Εικόνα 4.4: Γραφική απεικόνιση των τιµών Leq, Lmax & L95 για τις µετρήσεις 10-12 µε αντιθορυβική 

προστασία τύπου αποσβεστήρα σιδηροτροχιάς 
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Εικόνα 4.5: Γραφική απεικόνιση της φασµατικής ανάλυσης των µετρήσεων 10-12 µε αντιθορυβική 

προστασία τύπου αποσβεστήρα σιδηροτροχιάς 
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Εικόνα 4.6: Γραφικές απεικονίσεις των αποτελεσµάτων των µετρήσεων 6-9 µε και 10-12 χωρίς 

αντιθορυβική προστασία τύπου αποσβεστήρα σιδηροτροχιάς.  
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Εικόνα 4.7: Γραφική απεικόνιση των τιµών Leq, Lmax & L95 για τις µετρήσεις 13-18 µε σταθερή 

επιδοµή. 
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Εικόνα 4.8: Γραφική απεικόνιση της φασµατικής ανάλυσης των µετρήσεων 13-18 µε σταθερή επιδοµή 
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Εικόνα 4.9: Γραφική απεικόνιση των τιµών Leq, Lmax & L95 για τις µετρήσεις 19-24 µε 

σκυρογραµµή 
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Εικόνα 4.10: Γραφική απεικόνιση της φασµατικής ανάλυσης για τις µετρήσεις 19-24 µε σκυρογραµµή 
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Εικόνα 4.11: Γραφικές απεικονίσεις των αποτελεσµάτων των µετρήσεων13-18 µε σταθερή επιδοµή & 

19-24 µε σκυρογραµµή 
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Εικόνα 4.12: Γραφική απεικόνιση των τιµών Leq, Lmax & L95 για τις µετρήσεις  25-30 µε σταθερή 

επιδοµή 
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Εικόνα 4.13: Γραφική απεικόνιση της φασµατικής ανάλυσης για τις µετρήσεις  25-30 µε σταθερή 

επιδοµή 
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Εικόνα 4.14: Γραφική απεικόνιση των τιµών Leq, Lmax & L95 για τις µετρήσεις 31-38 µε 

σκυρογραµµή 
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Εικόνα 4.15: Γραφική απεικόνιση της φασµατικής ανάλυσης για τις µετρήσεις 31-38 µε σκυρογραµµή 
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Εικόνα 4.16: Γραφικές απεικονίσεις των αποτελεσµάτων των µετρήσεων 25-30 µε σταθερή επιδοµή & 

31-38 µε σκυρογραµµή 
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Εικόνα 4.17: Γραφική απεικόνιση των τιµών Leq, Lmax & L95 για τις µετρήσεις 39-41 µε ελεγχόµενη 

ταχύτητα συρµών, χωρίς αντιθορυβική προστασία σε σταθερή επιδοµή. 
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Εικόνα 4.18: Γραφική απεικόνιση της φασµατικής ανάλυσης για τις µετρήσεις 39-41 µε ελεγχόµενη 

ταχύτητα συρµών, χωρίς αντιθορυβική προστασία σε σταθερή επιδοµή. 
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Εικόνα 4.19: Γραφική απεικόνιση των τιµών Leq, Lmax & L95 για τις µετρήσεις 42-45 µε ελεγχόµενη 

ταχύτητα συρµών, µε αντιθορυβική προστασία τύπου αποσβεστήρα σιδηροτροχιάς σε σταθερή 

επιδοµή. 
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Εικόνα 4.20: Γραφική απεικόνιση της φασµατικής ανάλυσης για τις µετρήσεις 42-45 µε ελεγχόµενη 

ταχύτητα συρµών, µε αντιθορυβική προστασία τύπου αποσβεστήρα σιδηροτροχιάς σε σταθερή 

επιδοµή. 
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Εικόνα 4.21: Γραφικές απεικονίσεις των αποτελεσµάτων των µετρήσεων µε σταθερή επιδοµή & 

ελεγχόµενη ταχύτα συρµών, περίπτωση µε (39-41) και χωρίς (42-46) αντιθορυβική προστασία τύπου 

αποσβεστήρα σιδηροτροχιάς. 



 - 192 - 

0.0

10.0

20.0

30.0

40.0

50.0

60.0

70.0

80.0

90.0

100.0

47 48 49 50 51 52

Μέτρηση

d
B

Leq

Lmax

L95

 
Εικόνα 4.22: Γραφική απεικόνιση των τιµών Leq, Lmax & L95 για τις µετρήσεις 47-52 µε ελεγχόµενη 

ταχύτητα συρµών σε σταθερή επιδοµή. 
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Εικόνα 4.23: Γραφική απεικόνιση της φασµατικής ανάλυσης για τις µετρήσεις 47-52 µε ελεγχόµενη 

ταχύτητα συρµών σε σταθερή επιδοµή. 
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Εικόνα 4.24: Γραφική απεικόνιση των τιµών Leq, Lmax & L95 για τις µετρήσεις 53-59 µε ελεγχόµενη 

ταχύτητα συρµών σε σκυρογραµµή. 
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Εικόνα 4.25: Γραφική απεικόνιση των της φασµατικής ανάλυσης για τις µετρήσεις 53-59 µε 

ελεγχόµενη ταχύτητα συρµών σε σκυρογραµµή. 
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Εικόνα 4.26: Γραφικές απεικονίσεις των αποτελεσµάτων των µετρήσεων µε ελεγχόµενη ταχύτα 

συρµών σε σταθερή επιδοµή (47-52) και σκυρογραµµή (53-59). 
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Εικόνα 4.27: Γραφική απεικόνιση των τιµών Leq, Lmax & L95 για τις µετρήσεις 60-63 µε ελεγχόµενη 

ταχύτητα συρµών σε σταθερή επιδοµή χωρίς αντιθορυβική προστασία. 
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Εικόνα 4.28: Γραφική απεικόνιση της φασµατικής ανάλυσης για τις µετρήσεις 60-63 µε ελεγχόµενη 

ταχύτητα συρµών σε σταθερή επιδοµή χωρίς αντιθορυβική προστασία. 
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Εικόνα 4.29: Γραφική απεικόνιση των τιµών Leq, Lmax & L95 για τις µετρήσεις 64-71 µε ελεγχόµενη 

ταχύτητα συρµών σε σταθερή επιδοµή µε αντιθορυβική προστασία  - ηχοαπορροφητικές πλάκες. 
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Εικόνα 4.30: Γραφική απεικόνιση της φασµατικής ανάλυσης για τις µετρήσεις 64-71 µε ελεγχόµενη 

ταχύτητα συρµών σε σταθερή επιδοµή µε αντιθορυβική προστασία  - ηχοαπορροφητικές πλάκες. 
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Εικόνα 4.31: Γραφικές απεικονίσεις των αποτελεσµάτων των µετρήσεων µε ελεγχόµενη ταχύτα 

συρµών σε σταθερή επιδοµή χωρίς (60-63) και µε (64-71) αντιθορυβική προστασία τύπου 

ηχοαπορροφητικές πλάκες. 
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Εικόνα 4.32: Γραφικές απεικονίσεις των αποτελεσµάτων των µετρήσεων µε ελεγχόµενη ταχύτα 

συρµών σε σταθερή επιδοµή χωρίς (µετρήσεις 2/2010) και µε αντιθορυβική προστασία τύπου 

αποσβεστήρας σιδηροτροχιάς. 



 - 199 - 

0.0

20.0

40.0

60.0

80.0

100.0

120.0

Lm
in

Le
q

Lm
ax

Lp
ea

k LE L1 L5 L1
0

L5
0

L9
0

L9
5

L9
9

Μ.Ο. 4 ∆ΙΕΛΕΥΣΕΩΝ ΧΩΡΙΣ ΑΝΤΙΘ. ΠΡΟΣΤΑΣΙΑ 

Μ.Ο. 5 ∆ΙΕΛΕΥΣΕΩΝ ΜΕ ΑΠΟΣΒΕΣΤΗΡΕΣ ΣΙ∆/ΤΡΟΧΙΑΣ (µετρήσεις 22.2.2010)
 

-30.0

-25.0

-20.0

-15.0

-10.0

-5.0

0.0

Lm
in

Le
q

Lm
ax

Lp
ea

k LE L1 L5 L1
0

L5
0

L9
0

L9
5

L9
9

∆ΙΑΦΟΡΑ (ΜΕ-ΧΩΡΙΣ ΑΠΟΣΒ/ΡΑ ΣΙ∆/ΧΙΑΣ)

 

0.0
10.0
20.0
30.0
40.0
50.0
60.0
70.0
80.0
90.0

100.0

8 H
z

31
.5 

Hz

12
5 H

z

50
0 H

z

2.0
 kH

z

8.0
 kH

z

Μ.Ο. 4 ∆ΙΕΛΕΥΣΕΩΝ ΧΩΡΙΣ ΑΝΤΙΘ. ΠΡΟΣΤΑΣΙΑ 

Μ.Ο. 5 ∆ΙΕΛΕΥΣΕΩΝ ΜΕ ΑΠΟΣΒΕΣΤΗΡΕΣ
ΣΙ∆/ΤΡΟΧΙΑΣ (µετρήσεις 22.2.2010)

-8.0

-7.0

-6.0

-5.0

-4.0

-3.0

-2.0

-1.0

0.0

1.0

8 
Hz

31
.5

 H
z

12
5 

Hz

50
0 

Hz

2.
0 

kH
z

8.
0 

kH
z

∆ΙΑΦΟΡΑ (ΜΕ-ΧΩΡΙΣ
ΑΠΟΣΒ/ΡΑ ΣΙ∆/ΧΙΑΣ)

 
 

Εικόνα 4.33: Γραφικές απεικονίσεις των αποτελεσµάτων των µετρήσεων µε ελεγχόµενη ταχύτα 

συρµών σε σταθερή επιδοµή χωρίς (µετρήσεις 7.6.2010) και µε αντιθορυβική προστασία τύπου 

αποσβεστήρας σιδηροτροχιάς. 
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Εικόνα 4.34: Γραφικές απεικονίσεις των αποτελεσµάτων των µετρήσεων διάρκειας 30 min µε 

ελεγχόµενη ταχύτα συρµών σε σταθερή επιδοµή χωρίς και µε αντιθορυβική προστασία τύπου 

ηχοαπορροφητικών πλακών.
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Εικόνα 4.35: Γραφική απεικόνιση των τιµών Leq, Lmax & L95 (µετρήσεις 1-3) για την εξέταση του 

ακουστικού περιβάλλοντος κατά µήκος της γραµµής.  
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Εικόνα 4.36: Γραφική απεικόνιση της φασµατικής ανάλυσης (µετρήσεις 1-3) για την εξέταση του 

ακουστικού περιβάλλοντος κατά µήκος της γραµµής. 
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Εικόνα 4.37: Γραφική απεικόνιση ηχοστάθµης Leq κατά το 24ωρο (χ.θ. 2+900) 

(Πηγή: ∆/νση Γραµµής & Έργων ΣΤΑΣΥ/ΗΣΑΠ). 

 

 

Εικόνα 4.38: Γραφική απεικόνιση ηχοστάθµης Leq κατά το 24ωρο (χ.θ. 3+700) 

(Πηγή: ∆/νση Γραµµής & Έργων ΣΤΑΣΥ/ΗΣΑΠ). 
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Εικόνα 4.39: Γραφική απεικόνιση ηχοστάθµης Leq κατά το 24ωρο (χ.θ. 13+400)  

(Πηγή: ∆/νση Γραµµής & Έργων ΣΤΑΣΥ/ΗΣΑΠ). 

 

 

Εικόνα 4.40: Γραφική απεικόνιση ηχοστάθµης Leq κατά το 24ωρο (χ.θ. 5+000). 

(Πηγή: ∆/νση Γραµµής & Έργων ΣΤΑΣΥ/ΗΣΑΠ). 
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Εικόνα 4.41: Γραφική απεικόνιση ηχοστάθµης Leq κατά το 24ωρο (χ.θ. 5+500) 

(Πηγή: ∆/νση Γραµµής & Έργων ΣΤΑΣΥ/ΗΣΑΠ). 

 

 

Εικόνα 4.42: Γραφική απεικόνιση ηχοστάθµης Leq κατά το 24ωρο (χ.θ. 6+600). 

(Πηγή: ∆/νση Γραµµής & Έργων ΣΤΑΣΥ/ΗΣΑΠ). 
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Εικόνα 4.43: Γραφική απεικόνιση ηχοστάθµης Leq κατά το 24ωρο (χ.θ. 12+800) 

(Πηγή: ∆/νση Γραµµής & Έργων ΣΤΑΣΥ/ΗΣΑΠ). 

 

 

Εικόνα 4.44: Γραφική απεικόνιση ηχοστάθµης Leq κατά το 24ωρο (χ.θ. 14+300) 

(Πηγή: ∆/νση Γραµµής & Έργων ΣΤΑΣΥ/ΗΣΑΠ). 
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Εικόνα 4.45: Γραφική απεικόνιση ηχοστάθµης Leq κατά το 24ωρο (χ.θ. 15+600) 

(Πηγή: ∆/νση Γραµµής & Έργων ΣΤΑΣΥ/ΗΣΑΠ). 

 

 

Εικόνα 4.46: Γραφική απεικόνιση ηχοστάθµης Leq κατά το 24ωρο (χ.θ. 16+300) 

(Πηγή: ∆/νση Γραµµής & Έργων ΣΤΑΣΥ/ΗΣΑΠ). 
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Εικόνα 4.47: Γραφική απεικόνιση ηχοστάθµης Leq κατά το 24ωρο (χ.θ. 18+200) 

(Πηγή: ∆/νση Γραµµής & Έργων ΣΤΑΣΥ/ΗΣΑΠ). 

 

 

Εικόνα 4.48: Γραφική απεικόνιση ηχοστάθµης Leq κατά το 24ωρο (χ.θ. 19+400) 

(Πηγή: ∆/νση Γραµµής & Έργων ΣΤΑΣΥ/ΗΣΑΠ). 
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Εικόνα 4.49: Γραφική απεικόνιση ηχοστάθµης Leq κατά το 24ωρο  (χ.θ. 20+100) 

(Πηγή: ∆/νση Γραµµής & Έργων ΣΤΑΣΥ/ΗΣΑΠ). 

 

 

Εικόνα 4.50: Γραφική απεικόνιση ηχοστάθµης Leq κατά το 24ωρο  (χ.θ. 24+100) 

(Πηγή: ∆/νση Γραµµής & Έργων ΣΤΑΣΥ/ΗΣΑΠ). 
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Εικόνα 4.51: Γραφική απεικόνιση ηχοστάθµης Leq κατά το 24ωρο (χ.θ. 25+000) 

(Πηγή: ∆/νση Γραµµής & Έργων ΣΤΑΣΥ/ΗΣΑΠ). 
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Εικόνα 4.52: Σύγκριση Ηχοστάθµης 5 ∆ιελεύσεων Συρµών Ανόδου (Πηγή: ∆/νση Γραµµής 

& Έργων ΣΤΑΣΥ/ΗΣΑΠ). 
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Εικόνα 4.53: Σύγκριση Μέσου Όρου Ηχοστάθµης Συρµών Ανόδου (Πηγή: ∆/νση Γραµµής 

& Έργων ΣΤΑΣΥ/ΗΣΑΠ). 
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Εικόνα 4.54: Γραφική απεικόνιση χρονοσειράς ηχοστάθµης διελεύσεων 5 αυρµών ανόδου και 

καθόδου (Πηγή: ∆/νση Γραµµής & Έργων ΣΤΑΣΥ/ΗΣΑΠ). 

 

 

Εικόνα 4.55: Γραφική απεικόνιση χρονοσειράς ηχοστάθµης διελεύσεων 5 αυρµών ανόδου και 

καθόδου (Πηγή: ∆/νση Γραµµής & Έργων ΣΤΑΣΥ/ΗΣΑΠ). 
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Εικόνα 4.56: Γραφική απεικόνιση χρονοσειράς ηχοστάθµης διελεύσεων 5 αυρµών ανόδου και 

καθόδου (Πηγή: ∆/νση Γραµµής & Έργων ΣΤΑΣΥ/ΗΣΑΠ). 

 

 

Εικόνα 4.57: Γραφική απεικόνιση χρονοσειράς ηχοστάθµης διελεύσεων 5 αυρµών ανόδου και 

καθόδου (Πηγή: ∆/νση Γραµµής & Έργων ΣΤΑΣΥ/ΗΣΑΠ). 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ ΙΙΙ 

ΠΙΝΑΚΕΣ 
Πίνακας 5.1: Αποτελέσµατα RAILNOISE για σταθερή επιδοµή µε αντιθορυβικά µέτρα (2015). 

 

α/α ∆ιατοµή Leq18h (dB(A)) - 2015 

1 2+900 70.05 

2 5+000 67.29 

3 6+000 68.87 

4 6+800 69.60 

5 7+500 71.09 

6 12+800 70.78 

7 13+400 70.05 

8 15+000 68.26 

9 18+200 65.33 

10 20+100 65.74 

11 23+000 68.04 

 
Πίνακας 5.2: Συνολικός Περιβαλλοντικός Θόρυβος (µετρήσεις 1h σε 5 θέσεις) 

 
L95 (dB) 

Θόρυβος βάθους 
χωρίς τον 

σιδηροδροµικό 
θόρυβο 

αλλά και χωρίς τις 
διακεκριµένες 
διελέυσεις 
οχηµάτων 

Leq (dB) 
Ολικός ενεργειακός 

δείκτης 
περιλαµβάνει 
όλες τις πηγές 

θορύβου 

L1 (dB) 
∆είκτης που 
εκφράζει 

καλύτερα τη 
µέγιστη 

στάθµη που 
εµφανίζεται κατά 

τη 
διέλευση ενός 

συρµού 

Lmax (dB) 
Μέγιστες τιµές 
οφειλώµενες όχι 
απαραίτητα στον 
σιδηροδροµικό 

θόρυβο 
αλλά και σε άλλες 

αιχµές 

Ελαχ. Μεση 
τιµή 

Μέγ. Ελαχ. Μεση 
τιµή 

Μέγ. Ελαχ. Μεση 
τιµή 

Μέγ. Ελαχ. Μεση 
τιµή 

Μέγ. 

43.6 48.2 54.4 65.1 68.6 74.4 78.5 81.3 84.5 83.6 90.2 103.6 
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Πίνακας 5.3: Οδικός κυκλοφοριακός φόρτος στην κύρια παράπλευρη οδό της γραµµής κατά τη 

διάρκεια των µετρήσεων (οχήµατα ανά ώρα) 

 

ΘΕΣΗ 
ΜΕΤΡΗΣΗΣ 

∆ίκυκλα Επιβατηγά Ελαφρά Βαρέα Σύνολο 
οχηµάτων 

1 Πετράλωνα 177 429 141 18 765 
2 Αγ. Ελευθέριος 12 39 12  63 
3 Ηράκλειο     αµελητέο 
4 Νερατζιώτισσα 10 221 10 0 241 
5 Κηφισιά 22 184 20 4 230 

 
 

Πίνακας 5.4: Περιβαλλοντικός Θόρυβος µε ουσιαστική συµµετοχή της σηµερινής λειτουργίας της 

γραµµής (µετρήσεις 1h σε 5 θέσεις) 

 

L95 (dB) 
Θόρυβος βάθους 

χωρίς τον 
σιδηροδροµικό θόρυβο 
αλλά και χωρίς τις 
διακεκριµένες 
διελέυσεις 
οχηµάτων 

Leq (dB) 
Ολικός ενεργειακός 
δείκτης περιλαµβάνει 
όλες τις πηγές θορύβου 

L1 (dB) 
∆είκτης που εκφράζει 
καλύτερα τη µέγιστη 

στάθµη που 
εµφανίζεται κατά τη 
διέλευση ενός 
συρµού 

Lmax (dB) 
Μέγιστες τιµές 
οφειλώµενες όχι 
απαραίτητα στον 

σιδηροδροµικό θόρυβο 
αλλά και σε άλλες 

αιχµές 

Ελαχ. Μεση 
τιµή 

Μέγ. Ελαχ. Μεση 
τιµή 

Μέγ. Ελαχ. Μεση 
τιµή 

Μέγ. Ελαχ. Μεση 
τιµή 

Μέγ. 

43.6 46.7 49.5 65.1 66.9 68.1 78.5 80.2 81.9 83.6 87.8 90.3 
 
 

Πίνακας 5.5: Σύγκριση δεικτών Leq και L10 µετρήσεων µε όρια νέων συγκοινωνιακών έργων 

 

Θέση 2 3 5 Μέση 
τιµή 

Όριο 

Leq 68.1 65.1 67.6 66.9 67 
L10 67.0 60.4 71.7 66.4 70 
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Πίνακας 5.6: Σύγκριση δεικτών µετρήσεων 2003 και 2010 

 

Θέσεις 
µετρήσεων 

2010 
1 2 3 4 5 

Leq 74.4 68.1 65.1 70.5 67.6 
Lmax 103.6 89.6 83.6 90.7 90.3 
L95 54.4 49.5 43.6 49.8 46.9 
Θέσεις 

µετρήσεων 
2003 

Θ15δ Θ31 Θ42 Θ45 Θ50 

Leq 72.1 71.7 67.8 82.9 71.2 
Lmax 85.1 86.1 84.5 98.5 82.3 
L95 59.4 49.0 55.0 55.5 50.0 

 
 

Πίνακας 5.7: Σύγκριση αποτελεσµάτων στο σταθµό Μοσχάτο 

 

Χ.Θ. 
 

Ηµ/νία 
 

Ηχο-
απορροφητικές 

πλάκες 
 

Μέσοι 
Όροι 
Leq 

dB (A) 
 

Μέσοι 
Όροι 
Lmax 
dB (A) 

 

∆ιαφορές σε 
dB(A) 18/7 µε 

5/9 
 ∆ιαφορά 

Leq µε 
διόρθωση dB 

(A) 

∆ιαφορά 
Lmax 

µε διόρθωση 
dB (A) 

Leq 
 

Lmax 
 

4+279 
 

18/7/13 
 

Όχι 
 

91,2 
 

93,3 
 1,3 

 
1,9 

 5/9/13 
 

Όχι 
 

89,9 
 

91,4 
 

4+621 
 

18/7/13 
 

Όχι 
 

92,6 
 

94,3 
 5,6 

 
5,6 

 
5,6-1,3=4,3 

5,6-1,9=3,7 
 5/9/13 

 
Ναι 

 
87,0 
 

88,7 
 

 

 
 
 


